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Von der Leipziger 
Frühjahrsmesse "77: 

Mit Neu- und Weiterent­
wicklungen zeigte auch in 
diesem Jahr der Industrie­
zweig Schienenfahrzeuge 
der DDR in Leipzig sein 
Leistungsvermögen und das 
Ergebnis hoher Qualitäts­
arbeit. Alle fünf Waggon­
baubetriebe dieses Bereichs 
tragen den Titel,.Betrieb der 
ausgezeichneten Qualitäts-. 
arbeit". So ist auch zu 
erklären, daß im Rahmen 
langfristiger Lieferpro­
gramme innerhalb des RGW 
mehrseitige internationale 
Vereinbarungen zur Spe­
zialisierung und Koopera­
tion der Produktion zahl­
reicher Fahrzeugtypen be­
stehen. Die außenwirt­
schaftliehen Beziehungen 
zeigen sich u. a. darin, daß 
inzwischen der 23 000. Kühl­
wagen aus dem VEB Wag­
gonbau Dessau und der 
16000. Weitstrecken-Perso­
nenwagen aus dem VEB 
Waggonbau Ammendorf an 
den wichtigsten und größten 
Handelspartner, die UdSSR, 
geliefert worden sind. 
Aber auch die Deutsche 
Reichsbahn erhält, nach­
dem ihr noch Ende vergan­
genen Jahres über ,100 Rei­
sezugwagen aus dem VEB 
Waggonbau Bautzen fürden 
neueingerichteten Städteex-

Bild I Die ausgestellte Ellolt du S.u· 
reihe ~ des KLEW Henmgsdorf 
siJlmmt ausder SerienprodukttOn. die 
gegenüber der \'Or zwe1 Jahren vor­
gestellten Musterlokomotive äußer. 
lieh u. a . durch eine Anordnung des 
mitrleren Scheinwerfers und eine 
verlinderte FensterPartie geändert 
wurde. Im Hintergrund die Diesellok 
V 6() mit Funkfernsteuerung. 

Blld2 Aus dem Vagonks Studenka 
(CSSR) wurde dieser Trlebwa,rea der 
BR M ~ m1t Be1wagen ausgeste/JL 
Ober 56 Sitzplätze verfügt der Trieb­
wagen: er hal eine E1genmasse von 
19t. ist 13970mm lang (uber Puffer 
gemessen) und vor allem auf Neben· 
hahnstrecken bis 6() km/h einsetz· 
bar. 

Bild 3 Mit zwe1 Diesellokomotiven 
war das rumänische Außenhandels· 
unternehmen me<'anoexport1mporr 
vertreten. Die dieselelektnsche IA­
tomollve der S.urelbe WE .US hat 
eme Leistungvon 1250 PS. eme Eigen­
masse von 78 t und d1e HiJchst· 
geschwmdJgkeit von 100 km/h; d1e 
S.urelbe LDH 70 (Bild) ist mit emem 
700-PS-stsrken Dieselmotor ausgerÜ· 
stet, die Kraftübertragung erfolgt 
hydraulisch und V.,.. beträgt 
70km/h . 
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Ausstellung durch neue Reisezug­
und Güterwagen geprägt 

2 

3 
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preßzugdienst geliefert wur­
den, in diesem Jahr u. a. 
Doppelstockeinzelwagen 
sowie Speise- und Liege­
wagen. Bleibt zu ergänzen, 
daß aus dem Kombinat LEW 
"Hans Beimler" Hennigs­
dorf auch eine größere Zahl 
elektrischer Lokomotiven 

5 

6 
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der Deutschen Reichsbahn 
übergeben werden. Diese 
Fahrzeuge der Baureihe 150 
zeichnen sich durch neue 
technische Prinzipien aus, 
u. a. sind sämtliche Steuer-, 
Regel- und Schutzkreise als 
Komplex vollelektronisch 
ausgeführt, die Leistungs-

steuerung wird durch die 
leistungselektronische 
Hochspannungssteuerung 
und 16 2/3-Hz-Direktmotore 
charakterisiert und auch der 
elastische Kegelringfeder­
Antrieb ist weiterentwickelt 
worden. Dieses Fahrzeug 
sowie eine Diesellok V 60 mit 

7 

Fernsteuerung, die funk­
ferngesteuert in sieben 
Fahrstufen betrieben und 
mit der Zug- oder Lo­
komotivbremse mit Dauer­
wirkung bzw. abgestufter 
Bremskraft abgebremst 
werden kann, zeigte das 
Kombinat aus seinem Pro­
duktionsprogramm. 

Bild 4 ~ Reisezugwagen aus der 
DDR-Produktion. Das Fahrzeug links 
im Bild ist das 16000. Erzeugnis, das 
der VEB Waggonbau Ammendorffür 
die So~elischen Eisenbahnen gefer­
tigt hat. Es handelt sich um den 
Weltstredte»-PenMeD~ Typ 
lt'Pif'X/kT, emen klimatisierten Ab· 
teilwagen für den Fernreiseverkehr 
mit Wannwasserheizung. wofür ein 
kombinierter Heizkessel für Kohle­
und Elektroenergie zur Verfügung 
steh t. In Bildmitte ist der im VEB 
Waggonbau Bautzen für die Agyp. 
tischen Eisenbahnen hergestellte kl/­
lJJIIIu/erte &I!Jaupv.,-en zu sehen. 
Eine größere Serie davon ist im 
Auftrag. 

Bild 5 Dieser &JWtuw.,.en für 
slaubf&mfl'e Guter, produziert und 
ausgestellt von der SSR, ist ein 
weitgehend standardisiertes Erzeug­
nis. Einige Daten: Volumen 250001, 
Länge über PuUer 9190 mm, Achs­
stand 5000 mm, Eigenmasse 13,2 t. 

Bild6 Einen pdedtu Großraum· 
,.Utuw.,-m mit jeweils zwei ZW<!itei· 
li.gen Seitenwandtürenstelltediefran­
z6sische Firma Arbe/ aus. Die Länge 
des Universalwagens, gemessen über 
Puffer, beträgt 21 700 mm. die La­
de flache ist mit 52,6 mt angegeben. 
Der Wert für die zulässige Ge­
schwindigkeit beträgt 120 km/h. 

Bild 7 MJt einem n.cb•.,-e~~ ,._ 
Typ Rlls, der eine mechanische ver­
schiebbare Walendecke aus Kunst­
stcff t..t, wartet die französische 
Firma ANF auf. Mit einer Ladefläche 
von 50.6 mt beträgt die Wagenlänge 
über Puffer 20090mm. DieSNCFhat 
mehr als 2000 Stück dieser leichten 
Fahrzeuge (Eigenmasse 24 t) im Be­
stand. 
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Neben dem DDR-Schienen­
fahrzeugbau stellten drei 
Ländervertretungen auf 
d iesem Sektor aus: die 
CSSR, die Sozialistische 
Republik Rumänien und 
Frankreich. Letztere war 
durch das Unternehmen Ex­
port-Matfer vertreten, das 

8 

Bild 8 zeil(t den offenen Guterwaren 
mit dem GaiiiJJIISUicben Baos der 
französischen Fmna • .SOC:1e1e F'ranc:o­
Belge". D1eses 14 290 mm lange Stan· 
dardfahrzeug ha reine Ladefliehe von 
35.3 m>. es wiegt 21 I und knnn bis 
Vm,. von 120kml h eingesetzt wer· 
den. 

Bild 9: D1e Firma Fauvet-G1rel 
(Frankreich) stellte einen vlen~cbsi­
I'CD Behlillerwar en in Edelstahl aus. 
der eine pneumatische Entleerungs­
anlage hat und vor allem für den 
Transport von granuliertem Po/J'· 
iJthylen vorgesehen ist Das Fassungs­
vermögen dieses großrawmgcn Fahr­
zeugs betrlil(t98 rn3. die Gesamtlänge 
19250mm. 

Bild 10: Etwa 500 StilckdJeserGroß. 
n~untl<-lwaren für den Transport 
fltissiger Gase (u. a. Propylän) betreibt 
die SNCF. Die Finna ANF zeigt ein 
Exemplar. das mit einem Fassungs­
vermögen von 111.5 m3 eme Gesamt· 
lange von 18980mm hat 

Bild 11: Für den Transport von 
Kohle und anderem Schüttgut stellt 
die F irma Arbe/ dieses Fahn:eu,- mlt 
dem GallunpieJcben Fads her. Die 
vier Tric:hterbehilter des Wagens 
werden über FalltUren mechanisch 
geOffnet und durch ein 01-Luft­
drucksystem geschlossen. Das Fas. 
sungsverrn6gcn des 17 590 mm langen 
Wagens betriil(t 70m3. 

Fotos: Cottfried Köhler. Berlin 

eine umfangreiche Palette 
von Universal- und Spezial­
güterwagen zeigte, von de­
nen die SNCF und auch die 
DR Erzeugnisse eingesetzt 
hat. Die SRR hatte zwei 
Diesellokomotiven und 
einen Zementbehälterwa­
gen im Angebot; d ie CSSR 

-

10 

ll 
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stellte die Leichttriebwagen­
Einheit der Baureihe M 152 
vor. Beigestellt der Bild­
bericht zur Schienenfahr­
zeug-Ausstellung und die 
wichtigsten technischen 
Daten der Exponate. 

9 
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Mehrere 
bauliche 
Veränderun­
gen ... 

. . . mußte die HO-Anlage der 
Brüder Koch aus Staaken 
über sich ergehen lassen, 
ehe sie nach 5jähriger Bau­
zeit den im Gleisplan und 
auf den Fotos ersichtlichen 
Zustand erreichte. Und da­
mit hat sie ihre endgültige 
Gestalt wohl auch noch 
nicht angenommen, wie uns 
Herr Wolfgang Koch dazu 
schrieb. 
Beachtlich sind die Aus­
maße dieser Heimanlage: 
8000 mm x 3550 mm! Ein 
solcher Platz steht nur selten 
einem Modellbahnfreund zu 
Hause zur Verfügung. Inter­
essant ist auch die Strecken­
führung, die sowohl einen in 
sich geschlossenen .,Ring­
verkehr" als auch die Ein­
und Ausfahrt in den größe­
r.en Kopfbahnhof der 2glei­
sigen Hauptstrecke bzw. in 
den kleinen Endbahnhof der 
abzweigenden Nebenbahn 
zuläßt. Damit ist auch das 
Motiv der Heimanlage ge­
nannt: Eine 2gleisige Haupt­
bahn beginnt bzw. endet in 
einem städtischen Kopf­
bahnhof mittlerer Größe. 
Angeschlossen an diesen 
Bahnhof sind Zusatzanla­
gen, wie eine Ortsgüteran­
lage mit 3 Gleisen, ein Ab­
stellbahnhof, ein Bw und 
eine Wagenwaschhalle mit 
den zugehörigen Innen- und 
Außengleisen. Somit sind 
auf dieser HO-Anlage un­
zählige Rangier- und Fahr­
möglichkeiten gegeben. Der 
größere Kopfbahnhof ist in 
zwei getrennte Fahrstrom­
bereiche unterteilt, um noch 
unabhängiger fahren zu 
können. 
Die gesamte Strecke ist mit 
einem automatischen 
Selbstblocksystem ausgerü­
stet, so daß ein Mehrzugbe­
trieb möglich ist. Die Fahr­
leitung ist zu dem Zeitpunkt, 
als die Bilder aufgenommen 
wurden, noch eine Attrappe, 
sie soll aber noch funktions­
tüchtig gemacht werden, 
damit die Elloks ihren Fahr­
strom dem Vorbild gemäß 
tatsächlich auch "von oben" 
beziehen. 
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Daß auf einer so großen 
Anlage eine ansehnliche An­
zahl laufender Meter Gleis 
verlegt werden mußte, ist 
klar. Leider teilte uns Herr 
W. aber darüber nichts Ge­
naues mit. Beachtlich ist 
auch die Anzahl der vorhan­
denen Weichen. nämlich 
59 Stück PIKO- und PILZ­
Weicheneinheiten! 
Zur Stromversorgung sind 
eingesetzt: Vier Trafos 
"FZl", ein Reine-Regler, 
zwei Zubehör-Trafos und 
ein ,.F2". 
Doch werfen wir- falls wir 
es nicht schon zuvor getan 
haben - jetzt einen genauen 
Bhck auf den Gleisplan und 
auf die 3 Fotos! 

2 3 
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In der VR Polen. und zwar ganz im Norden an den 
Masurilchen Seen, wo vielleicht jetzt auch zahlrei­
che DDR-Touristen ihren Urlaub verleben, wohnt in 
der Wojwodschafts..Stadt Olsztyn Herr Witold Brej­
lak. Er ist ein begeisterter Modelleisenbahner und 
verwendetdieNenngrößeTT,undzwardasMaterial 
des VEB Berliner TT-Bahnen. 
Herr B. ist jetzt 23 Jahre alt und befaßt sich seit zehn 
Jahren mit unserem Hobby. 
Dieee Anlale, die er hiermit vorsteUt. ist aber nicht 
seiue erste, fünf andere gingen ihr vielmehr schon 
voraus. Sie mißt 3800mm x 1200mm, und 30m Gleis, 
31 Weichen sowie insgesamt 15 Signale verschiede­
ner Bauart sind auf der Platte installiert. Das 
Grundmotiv ist eine 2gleisige elektrifizierte Haupt­
bahn mit 2 abzweigenden lgleqen Nebenbahnen. 
Fiir eine JUte Baneiermöglichkeit wurden ein Con­
tainer-UmscbJqplatz sowie ein Sipwerk auf­
&ebaut. An die 20 Triebfahrzeuge aller 3 Traktions­
arten IOWie etwa 80 Wagen aller Art nennt Herr B. 
sein eilen. Eine BR 55, 56 und 80 baute er selbst. 
Au8erdem hat er auch noch so manches andere 
selbst tebaut. 

Blldl a-mtanblldrct.rTI'-~ JnBUdmitr.betmdetGdl 
11er z~ ..llflulrirda" Du BIO und~&~-­
..."_..., 

2 

An der 
masurischen 
Seenplatte 
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JOACHIM SCHNITZER (DMV), K.leinmachnow 

Universelles Biegewerkzeug 

Biegen von Rundmaterial (Draht) und schmalen Blechstrei­
fen 
Einleitend zu diesem Beitrag muß erwähnt werden, daß man 
beim Biegen mit entsprechendem Werkzeug grundsätzlich 
zwei Methoden unterscheidet. Diese sind: 
- das Biegen ohne Gegendruck und - das Biegen· mit 
Gegendruck. 
Obwohl mit der ersten Methode nur das Biegen von Ein­
zelteilen mit geringer Genauigkeit erreicht werden kann, ist 
sie auf Grund der einfacheren Werkzeugherstellung für den 
Modelleisenbahner vorteilhafter und was die Genauigkeit 
betrüft, absolut ausreichend. 
Wann ist die Herstellung eines Biegewerkzeuges vorteilhaft 
bzw. rentabel? Die Antwortmüßte lauten: Eigentlich schon 
dann, wenn zwei gleiche Teile zu biegen sind. Natürlich spielt , 
hierbei die Kompliziertheit des Teils eine entscheidende 

Rolle. Um beispielsweise mehrere Drahtstückehen recht­
winklig abzubiegen, ist oftmals als Werkzeug eine gute 
Flachzange ausreichend. Aber gerade im Eisenbahnmodell­
bau gibt es viele Teile, die an jedem Fahrzeug zu finden oder 
an einem Fahrzeug mehrmals vorhanden sind. Besitzen 
diese Teile dann noch zusätzlich eine etwas komplizierte 
Form, kann ein Biegewerkzeug eine große Hilfe bedeuten. 
Das war auch der Grund, daß ich vor Jahren ein relativ 
einfaches Biegewerkzeug entwickelt und für meinen Bedarf 
baute. 
Dieses einfache, hier dargestellte und besprochene Biege­
werkzeug besteht zunächst aus einem unteren und einem 
oberen Halteteil (Bild 1), sowie aus den eigentlichen Bie­
geeinsätzen. Die Einsätze bestehen aus ret:hteckig 
zugeschnittenen Blechplatten, welche der einfacheren Be­
arbeitung wegen auch aus Messingblech gefertigt sein 
können. Durch Zusägen einer entsprechenden Messing­
platte mit der Laubsäge in die gewünschte Form, entsteht 
jeweils der untere und obere Biegeeinsatz (Bild 2), die dann 
in den Schlitzen des unteren und oberen Halteteils, mittels 
der Schrauben .festgeklemmt werden (Bild 3). Ferner be­
findet sich im Schlitz des unteren Halteteils ein Anschlag­
blech, welches ein eventuelles Verdrehen des Oberteils 
verhindert und dem eingelegten Biegeteil als hinterer An-
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Bild I Als Grundkorper des Biege­
werkzeugs dienen das untere und das 
obere Halrereil 

Bild 2 Die Biegeemsillze beslehen 
aus Blechplatren. die in der ge­
Wlinschten Biegeform getrennt wer­
den 

Bild 5 Be!r•ebsfertiges Biegewerk­
zeug, das mir dem Zapfen des Ober· 
teils in eine Tischbohrmaschine ein· 
gespannt wird. die somit die Funktion 
einer Biegepresse übernimmt 
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Bild 5 Eine weitere Möglichkeit für 
den Gebrauch dieses Biegewerkzeugs 
zeigt die Form dieses Kupplungs­
hakens 

Bi ld 6 Das Aufzeichnen der Bie­
geform sollte der Genauigkeit halber 
auf Papier erfolgen, das zum 'frennen 
des Biegeeinsatzes auf diesen auf. 
geklebt wird 

Bild 7 Maßskizzen für die Anferti­
gung des Biegewerkzeugs, M 1:2 

Fotos und Zeichnungen: Verfas..<er 
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Bild 4 Mit diesem Werkzeug her­
gestellte diverse Biegeteile aus Draht 
und aus Blechstreifen 

~ 

Stufe dtenl ol.s Lonq.sonsc/1/oq 
fur 8tet)8fetZ l'foß x wtrd dow 
erst ra:/1 Biege~ bestimmt. 

I. 30 .1 
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l'foterioldicke des 8te{lefet!s 
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Stöcklis~ 

Teil Stiilck Benennung Werkstoff Fertigmaße 

I Halteteil, unten St 25 x 30 x 30 mm 
2 Halteteil , oben St 2S x 30 x 30mm 
3 Emspannz.apfen St 0 8 x 30mrn 
4 Anschlagbl~h St I • 24 .< 30mm 
5 Biegeeinsatz Ms I.S x 30 ' 40mm 
6 Zylmderstift TGL0-7 6 x 60mm 
7 Zylmderschraube TGL 0·84 M 5 x 12 

schlag dient. Ein Verdrehen des Oberteils ist deshalb 
möglich, weil dem größten Teil der Modellbauer nur eine 
Tischbohrmaschine als Biegepresse zur Verfügung steht, in 
deren Bohrfutter der Zapfen des oberen Halteteils ein­
gespannt wird. Aus dem gleichen Grund sind auch die in der 
Zeichnung dargestellten Führungsstifte (Teil 6) vorgesehen, 
die jedoch entfallen können, wenn eine Möglichkeit des 
Festspannens für das untere Halteteil auf dem Bohrtisch 
besteht oder eine Handhebelpresse benutzt werden kann. 
Mit Hilfe dieses relativ einfach aufgebauten Werkzeugs 
lassen sich schnell und maßhaltig die unterschiedlichsten 
Biegeteile aus Draht und schmalen Blechstreifen herstellen 
(Bild 4). Da das Einlegen sehr kleiner Teile in das Biege­
werkzeug mit Schwierigkeiten verbunden ist, ist es von 
Vorteil, wenn die zu biegende Form an ein längeres Ma­
terialstück angebogen wird, um es danach in der gewünsch­
ten Länge vom Stück abzutrennen (Bild 5). 
Bei der Herstellung der Biegeeinsätze bzw. beim Festlegen 
der entsprechenden Biegeform, sei besonders bei größeren 
Biegeradien auf die Rückfederung der Biegeteile hingewie­
sen. Auch das Festlegen der gestreckten Länge besonders 
bei mehrmals gebogenen Teilen, sollte auf Grund der 
Verschiebung der neutralen Faser berücksichtigt werden. 
Dies geschieht am besten durch Versuche. 
Das Sägen der Biegeform wird wesentlich erleichert, wenn 
die entsprechenden ·Konturen mittels zweier Linien auf 
Papier aufgezeichnet und auf den Biegeeinsatz aufgeklebt 
werden (Bild 6). Der auf diesem Bild dargestellte Biegeein­
satz ist beispielsweise zum Biegen von Dachrinnenhaltern 
vorgesehen. Je nach Materialdicke des Biegeteils ist dann 
noch ein leichtes Nachfeilen der Biegeformen nötig. 
Die angegebenen Maße in der Zeichnung dienen nur als 

Dip!. jur. Ing. ERICH PREUSS (DMV), Berlin 

BildB Das Werkzeug im Maßstab 1:3 

ungefährer Anhalt und können den Umständen ent­
sprechend verändert werden. Das Gleiche gilt auch (ür die 
Dicke der Biegeeinsätze, durch welche die Breite der zu 
biegenden Blechstreifen begrenzt wird. Je dicker das Mate­
rial für diese Einsätze gewählt wird, um so schwieriger wird 
allerdings auch deren Herstellung, da Laubsäge und Feile als 
Bearbeitungswerkzeuge dann kaum noch ausreichen wer­
den. Mögen diese Ausführungen dem einen oder anderen als 
Anregung dienen, und ihm bei der Einführung einer "Klein­
mechanisierung" helfen. Neben dem Zeitgewinn, welcher 
bei Anwendung dieses Biegewerkzeugs zu verzeichnen ist, 
wird für den Modelleisenbahner besonders die Maßgenauig­
keit der einzelnen Teile vorrangig sein und ihn daher, wenn 
möglich, zum Bau eines solchen Hilfsmittels anregen. 

Die Gepäcklokomotiven der ehemals 
österreichisch-ungarischen Eisenbahnen 

Exemplare von Gepäck­
lokomotiven gab es nur in 
geringer Anzahl. Sie können 
aber mit Einschränkungen 
eine Modellbahnanlage mit 
Nebenbahncharakter bele­
ben und zeigen, welche Irr­
wege der Lokomotivbau 
mitunter g·egangen ist. Ten­
derlokomotiven waren auf 
dem Gebiet der ehemaligen 
k.u.k. österreichisch-unga­
rischen Monarchie wenig 
beliebt, und so fuhr man auf 
unbedeutenden Nebenstrek­
ken und Lokalbahnen mit 
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viel zu stark ausgelegten 
Lokomotiven, die zumindest 
einen Gepäckwagen und 
etwa drei Reisezugwagen 
mit sich führten. Das war 
aber auf die Dauer zu un­
wirtschaftlich. 
Der damalige Oberinspek­
tor der Österreichischen 
Nordwestbahn (ÖNWB), EI­
bel, erklä.rte am 8.Ja­
nuar 1879, daß selbst die 
kleinste zweiachsige Ten­
derlokomotive für die 
Zwecke dieser Bahnen in 
Unterhaltung und Betrieb 

zu kostspielig sei, für die 
Nebenbahnen genüge eine 
einachsige Lokomotive mit 
etwa 100 PS Leistung. Eine 
solche Lokomotive ist natür­
lich nicht fahrbar: und so 
sollte man die zweite Achse 
für das Gepäckabteil nut­
zen. Der gleichen Ansicht 
war der damalige Ma­
schineninspektor Gölsdorf 
der k.u.k. privaten Süd bahn. 
So baute im Jahre 1879 die. 
Lokomotivfabrik Florisdorf 
je ein Exemplar des A 1-Typs 
und des BI-Typs für die 

ÖNWB und für die Süd­
bahn. 
Bei den Al-Lokomotiven 
befanden sich die Zylinder 
in Fahrzeugmitte, so daß 
überhängende Massen ver­
mieden wurden. Das Ge­
päckabteil war nur zwei 
Meter breit, um dem Lo­
komotivführer bei Rück­
wärtsfahrt ausreichende 
Sicht zu bieten. Obwohl der 
Gepäckraum eine geringe 
Nutzfläche hatte, bewährten 
sich die Lokomotive!), da 
ihre Betriebskosten bereits 
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Tabdie Zus.mmenstellung der Gepäcklokomotiven 

Reihe Ablieferung Betriebsnummer 
Fabrik-Nr. 

ÖNWB IXa A 1 t - System Bibel 

268/1870 20. 9. 1879 401 sp. kkStB 3.001 

ÖNWB lXb 
290/1880 20. 5. 1880 402 sp. kkStB 4.001 
291/1880 31. 5.1880 403 4.002 

292/ 1880 10. 6. 1880 404 
293/1880 18. 6.1880 405 4.003 
294/ 1880 25. 6.1880 406 4.004 
295/1880 6. 7.1880 407 4.005 
296/1880 15. 7. 1880 408 4.006 
297/1 880 22. 7.1880 409 4.007 
298/1880 28. 7. 1880 410 4.008 
Knms~rer 

Elsenbahn 
309/1880 29.12.1880 .. Furstenberg" KFNB 901 

MAV Reihe letzte MA V-Nr. 
ue 
289/1880 8. 6. 1880 1~0.001 
543/1884 30. 12. 1884 150.002 
544) 1884 30. 12.1884 150.003 
545/1885 2. 1.1885 150.004 
~1885 2. 1.1885 150.005 
547/1885 9. 1.1885 150.006 
GySEV 
300/1880 22 
301/1880 Z3 
302/1880 24 

bei etwa 20 Reisenden ge­
deckt waren. 

Verbleib 

1910 ausgemustert bis 
1920 Verkehrsmuseum 
Wien 

sp. CSD M II 2.001 
112.002 

1938 als Werklok 
verkauft 
1908 a usgemustert 
1910 ausgemustert 
sp. CSD M 112.003 
1912 ausgemustert 
1910 ausgemustert 
1910 ausgemustert 
1910 ausgemustert 

kkStB 3.002 
1912 ausaemusten 

1915 ausgemustert 

1893 ausgemustert 
1893 ausgemustert 
1893 ausgemustert 

S6d bahn B I t - Syatem G61sd orf 
Reibe 4 
269/1879 18. 1.1880 51 1904 an 

Graz-Köflacher 
Eisenb., 1914 
ausgemustert 

276/1880 9. 5. 1880 2 sp. JDZ 162.001 Museum Belgrad 
27711880 23. 5. 1880 3 sp. JDZ 162.002 
278/1880 13. 6. 1880 4 sp. FS 814.001 1926 ausgemustert 
279/1880 6. 6.1880 5 1913 ausgemustert 
280/1880 20. 6. 1880 6 1915 ausgemustert 
281/1880 4. 7. 1880 7 anJDZ 
282/1880 25. 7.1880 8 1914 GKB - JDZ 
310/1881 6. 3. 1881 9 FS 814.002 1925 ausgemustert 
31 1/1881 13. 3. 1881 60 JDZ 162-003 
312/ 1881 10. 4. 1881 61 162-004 
313/1881 24. 4.1881 62 anJDZ 
31411881 27. 3. 1881 83 1915 ausgemustert 
315/ 1881 15. 5. 1881 64 anJDZ 
Kuchau.Qder• 
bercer Bahn 
Reihe V 
451/1883 51 sp. CSD 210.001 1928 ausgemustert 
355/ 1881 2 201.002 1928 ausgemustert 
356/ 1881 3 201.003 1928 ausgemustert 
521/1884 4 210.004 1928 ausgemustert 
52211884 5 Cso ohne 1927 ausgemustert 

Nr. 
523/1884 56 ohne 1927 ausgemustert 

Nr. 
G,SEV 
299/1880 21 1915 ausgemustert 

~ ---... ~ 

801.2 

Für die Betriebsführung 
wurden gestattet: Entfall 
eines speziellen Lokomotiv· 
heizers, Entfall eines Ge· 
päck- oder Schutzwagen -
wie er ehemals vorgeschrie­
ben war - bei höchstens 
drei angehängten Personen­
wagen, Anhalten bei Wär­
terhäusern, Straßenkreu­
zungen, Fahrkartenverkauf 
am Zuge. Wegen der guten 
Bewährung bestellte die 
ÖNWB noch neun weitere, 
verstärkte Maschinen. Die 
Höchstgeschwindigkeit der 
Lokomotiven lag bei 
50 km/h, im Betriebseinsatz 
waren aber nur 30 km/h 
zugelassen. Sämtliche Ma­
schinen hatten Dampfbrem­
sen, später erhielten sie 
jedoch die einfache Sau­
gluftbremse. 

Bild I Maßskizze der .,FUritenbert" der dternaU,en Kremsierer Eisenb»hn (Kromerizske drahy) 

Einsatzgebiete der Gepäck­
lokomotiven waren die 
Strecken Trautenau- Frei· 
heit (Trutnov- Svoboda), 
Wostromer-Gitschin (Ost­
rom~t-Jicin), Polna/Stek­
ken- Polna Stadt (Dobro­
nin-Polna) und im Wiener 
Lokalverkehr nach Stock­
erau. 
Auch die MA V bestellte 1880 
eine Probelokomotive vom 
System Elbel und setzte sie 
auf der Strecke Vrpolje­
Samac ein. 1884 folgten fünf 
weitere für die genannte und 
eine andere Strecke im 
heutigen Rumänien. 
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Bild 2 Gepäcklokomotive Nr. 22- 24 der GySEV 
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Ebenso beschaffte die Lo­
'kalbahn Hullein- Kremsier 
(später von der Kaiser­
Ferdinands-N ordbahn 
übernommen) eine Gepäck-
lokomotive. Die Györ-
Sopron-Ebenfurti Vasut 
(GySEV) stellte drei dieser 
Spezialfahrzeuge in Dienst, 
die etwa den ÖNWB-Typen 
entsprachen. 
Die Bit-Lokomotive Göls­
dorfs hatte größere. Vorräte 
als die Elbels und der 
Gepäckraum seine volle 
Breite. Diese Bit-Lokomoti­
ven waren zwischen Wien 
und Wiener Neustadt sowie 
Wiener Neustadt-Gramat­
neusiedl und Leoben­
Vordernberg eingesetzt. 
Die Lokomotivfabrik Flo­
rinsdorf hatte zwei Göls­
dorf-Lokomotiven auf Vor­
rat gebaut, die von der 
Kaschau-Oderberger Bahn 
zusammen mit einer dritten, 
neugebauten, gekauft wur­
den. 
Die GySEV musterte bald 
ihre Maschinen aus, ohne 
daß diese jemals im plan­
mäßigen Einsatz gewesen 
waren. Die Kremsierer Lo­
kalbahn trennte sich eben­
falls von ihrem Exemplar. 
Die MA V bestellte dann 
auch keine Gepäcklokomo­
tiven mehr nach, sondern 
entschied sich für einen 
Zweikuppler. Als letzte Lo­
komotive dieser Bauart 
wurde die .150.003 im 
Jahre 1922 in Debrecen aUs­
gemustert. 
Etwas anders verlief der 
Werdegang der Lokomoti­
ven, die 1918 zur CSD 
kamen. Obwohl die kkStB 
nach Übernahme der 
ÖNWB sechs Elbel-Lokomo­
tiven ausmusterte - die 401 
stand bis 1920 im Eisen bahn­
museuro Wien - blieben 
drei bei der CSD und wur­
den als M 112.001-Q03 ein­
gereiht. Ihre Strecke war 

l 
~ I ~ 

1510 

886J 

Bild 3 Skizze der Lokomotive der MA V-Reihe ISO 

Bild 4 Maßskizze der Lok der ONWB-Reihe 401 (später kkStB-Reihe 3. und zuletzt CSD-Reihe M 112) 

Dobronin-Polna, bis die 
CSD in den dreißiger Jahren 
mit Motortriebwagen gute 
Erfahrungen machte und 
diese auch auf der Polnaer 
Strecke einsetzte. So wurde 
die M 112.001 zur Kutten­
berger Lokalbahn (Kutna 
hora hl. n. - Kutna hora 
m~sto) umgesetzt, wo sie 
während des zweiten Welt­
krieges ausgemustert wor­
den ist. Die M 112.002 kam 

Fot()- und Zeichnungsbeschaffng.: Verfasser 

1936 nach Kotenov und 
sollte dort im Rangierdienst 
dienen, was vom Personal 
aber abgelehnt wurde. 
Schließlich wurde sie dann 
während des Jahres 1938 an 
eine Fabrik in Kolin ver­
kaUft. Ebenso, wie die 
M 112.002, wurde auch die 
Lok M 112.003 während des 
zweiten Weltkrieges aus­
gemustert. 
Die vier von der CSD über-

nom.rnenen Gölsdorf-Ma­
schinen hingegen waren 
sämtlich bis 1927 im Einsatz. 
Die Österreichischen Göls-

• dorf-Loks kamen nach dem 
ersten Weltkrieg als Folge 
der Gebietsveränderung zu 
verschiedenen Eigentü­
mern, "überlebten" aber 
dort auch nicht lange. 

Bild 5 CSD-Lok M 112.001, hier noch als kkStB-LokomoUve 4.001 , in Polna im Bild 6 Dieses Foto entslßnd ebenfalls im Jahre 1924 und zeigt dieM 112.006der 
Jahre 1924 CSD in Polna 
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HELMUT FISCHER {DMV), Berlin 

Bauanleitung für ein einfaches Zugwechselmagazin 

Zur Berliner Modellbahnausstellung 1976 wollte ich nicht 
wieder mit der gleichen Anlage auftreten, die ich bereits im 
Jahre 1974 ausgestellt hatte (sieht Heft 1/1976). Da aber 
damals meine Anlagengestaltung als Diorama in der Nenn­
größe N vielen Besuchern gefallen hatte, schuf ich ein neues 
bühnenhaftes Schaubild durch Umbau meiner alten Anlage. 
Als Motiv regte mich ein Titelbild dieser Fachzeitschrift an, 
eine große Bogenbrücke (Viadukt) im bergigen Thüringer 
Land (siehe auch Heft 4/1972). 
Bei einer solchen Modellbahnanlage steht zwangsläufig 
weniger die Eisenbahn als mehr die Landschaft bzw. das 
Brückenbauwerk im Vordergrund. Man könnte es auch so 
ausdrücken, daß ein Modell eines Kunstbaues des Vorbilds 
nicht schlechthin als Vitrinenm odell gezeigt wird, sondern 

Brld I Gesamtanslehr der N.Diorama·Anlage (2000 mm x 800 mm) 

vielmehr in eine entsprechende Modellandschaft eingebettet 
ist. 
Da wir aber in der Natur auch nur einen begrenzten Raum 
überblicken können, wird ein solches Modell ebenso zu 
geruhsamer Beschaulichkeit einladen. Die Illusion wird 
perfekt, wenn nicht immer die gleichen Züge an einem 
vorbeirollen, sondern eben wie draußen verschiedene 
Zugeinheiten auftauchen und wieder verschwinden. Um das 
zu erreichen, muß man entweder auf einen Schattenbahnhof 
zurückgreifen, oder man baut ein Zugwechselmagazin. Ein 
solches hatte sich auch bei meiner ersten Anlage schon gut 
bewährt. 
Da ich von vielen Besuchern nach dieser Idee näher befragt 
wurde, möchte ich nachstehend eine Bauanleitung für dieses 
Zugwechselmagazin veröffentlichen. 

1. Zweck der Magazine 

Die Zugwechselmagazine dienen zum einfachen Auswech­
seln ganzer Zugeinheiten, zum Taumsparenden Abstellen 
derselben dlJrch Übereinanderstapeln der Magazine und zur 
Einsparung von Weichen, die bei einem Schattenbahnhof 
notwendig wären. 

2. Anwendung 

Besonders für Ausstellungsanlagen, die Abstellgleise be­
nötigen, sind nach meinen Erfahrungen solche Magazine 
betriebssicher und vorteilhaft. Ihre Bedienung ist so einfach, 
daß sie auch von Schülern vorgenommen werden kann. 
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Aber auch für kleine Heimanlagen sind die Magazine 
anwendbar, da sich mit ihrer Hilfe ein abwechselungsreicher 

· Betrieb simulieren läßt. Der gesamte Triebfahrzeug- und 
Wagenpark ist ohne umständliche Aufgleisung ständig 
schnell einsatzbereit. 

3. Funktionsprinzip 

In eine entsprechend groß gewählte Gleislücke der Strecken­
führung wird ein als Magazin ausgebildetes Gleisstück 
eingesetzt. Fährt ein Zug in dieses Magazin ein, so ka nn er 
auf einfache Weise mit diesem herausgenommen, abgestellt 
und gegen ein anderes Magazin mit einem anderen Zug 
ausgetauscht werden. 

4. Gestaltung der Gleislücke (Bild 2) 

Die Länge der Gleislücke und damit der Magazine richtet 
sich nach der gewünschten maximalen Zuglänge, die zum 
Einsatz kommen soll. So sind zum Beispiel für einen 
Schnellzug mit 4 Wagen bei der NenngrößeN 750 mm aus­
reichend. Unter die Gleislücke wird eine Distanzleiste ge­
schraubt, die für die ständige genaue Einhaltung des not­
wendigen Abstandsmaßes sorgt. In diese Leiste werden vier 
Schrauben M4 x 40 eingebracht, die das Magazin in der 
richtigen Höhen- und Seitenlage halten. Diese Schrauben 
übernehmen außerdem die Fahrstromübertragung 
(Skizze 2, Ansicht X). Es ist vorteilhaft, die Stromzufuhr 
über einen Kippschalter erfolgen zu lassen. Dadurch ist es 
möglich, zwei kürzere Züge in einem Magazin unterzubrin­
gen. Während dann der eine Zug über die Anlage fährt, 
verbleibtder andere auf dem abgeschalteten Magazingleis. 

5. Gestaltung der ZugwechSelmagazine (Bild 4) 

Auf einer geraden Holzleiste wird ein entsprechend langes 
Gleis verlegt. Diese muß etwa I mm kürzer als die Gleislücke 
sein. Am besten verwendet man Selbstbaugleis, da man 
dieses auf jede gewünschte Länge zuschneiden kann. Be­
nutzt man aber fertige Industriegleisjoche, dann muß sich 
eben die Magazinlänge danach richten (Beispiel für N: 
3 x 220 mm + 1 x 110 mm = 770 mm). An vier Stellen der 
Leiste wird jeweils ein Schlitz von 10 mm x 12 mmeingesägt, 
um den Platz für die in der Gleislücke befindlichen Zen­
trierschrauben mit den Auflagemuttern zu schaffen. Über 
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diese Schlitze werden Kontaktbleche aus Messing (0,5 mm 
dick) angeordnet (Schraubenverbindung). Da durch diese 
Bleche gleichzeitig das Magazin zu den beiden Anschluß­
gleisen ausgerichtet wird, ist besondere Sorgfalt geboten. 
Man legt dazu das Magazin in die Gleislücke ein und bringt 
es durch Unterlegen von Leistenstückehen bzw. von Papp-
streüen in die erforderliche Höhenlage. , 
Sind die Übergänge an beiden Seiten von Gleis zu Gleis 
einwandfrei, dann spannt man die Magazinleiste behelfs­
mäßig mit einer Schraubzwinge in der Gleislücke fest. Nun 
werden die 4 Kontaktbleche mit ihrem Mitteloch über die 
vier Zentrierschrauben gesteckt und die Befestigungslöcher 
0 2,5 für M 3 von den Blechen abgebohrt. Nachdem die 
Kontaktbleche angeschraubt worden sind, kann man die 
Schraubzwinge entfernen und die Magazinleiste zur weite­
ren Bearbeitung aus der Gleislücke herausnehmen. Nun 
werden die elektrischen Leitungen verlegt. Zur sicheren 
Stromübertragung werden jeweils zwei Kontaktbleche mit 
einer Schiene des Gleises verbunden. So sind die beiden 
linken Bleche mit der Innen· und die beiden rechten mit der 
Außenschiene elektrisch verbunden. Natürlich muß in glei­
chem Sinn auch die Gleislücke verdrahtet sein. 

Einzelnelf X 

Btld2 
Bild 3 Ein m dte Gteislu~ke em· 
Besetztes Magazm 

Um die Fahrzeuge vor einem eventuellen Herunterfallen zu 
schützen, bringt man an beiden Seiten der Leiste Hart­
faserstreifen an. Einen guten Eindruck macht es dabei, wenn 
man den Frontstreifen aus Plexiglas fertigt, weil dann dann 
der Inhalt der Magazine überschaut werden kann. Um das 
Einsatzen der Magazine zu erleichtern, habe ich mir noch 
zwei Griffleisten rechts und links angeordnet. 

--.--\:=-;::=~::::l:::::;::::J=:E:2--:}..-.ly/mderschrouben 113" TS 

Sind alle Magazine fertiggestellt, dann werden auf die 
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Btld 5 Ansicht der hinter der Anlagenkulisse 
montierten Zugwechselmagazine. Oben ist die 
verbesserte Ausführung, als ,.Fahrstuhl", und 
unten die einfachere mit Abstellrahmen zu er· 
kennen. 
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Bild 7 Abgestellte Wechselmagazine 
Fotcs und Zeichng.: Verlasser 
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Zentnerschrauben in der Gleislücke je zwei Muttern au> 
geschraubt. Die obere fixiert die Höhe. Diese muß man durch 
Pr;obieren mit einem Magazin ermitteln und dann mit den 
vier Muttern einstellen. Ist die richtige Höhenlage gefunden, 
wird bei entnommenem Magazin die obere Mutter mit einer 
Zange festgehalten und die untere an die obere herange­
schraubt und fest angezogen (gekontert). 
Ein geringer seitlicher Versat.z der Magazine läßt sich dann 
immer noch durch die Kontaktbleche korrigieren, da die in 
sie eingebrachten Bohrungen für die Befestigungsschrau­
ben etwas größer als die Schrauben selbst sind. 

6. Der Abstellrahmen (Bild 6) 

Bei der Anfertigung der Abstellrahmen aus Hohleisten 
ergeben sich keine besonderen Schwierigkeiten. Der Rah­
men läßt sich, je nach Platzverhältnissen oder nach Beliebe!'), 
unter oder auch über die Gleislücke montieren. 

7. Weiterentwicklung 

Das bisher beschriebene einfache Prinzip der Zugmagazine 
genügt für Heimanlagen vollkommen, wobei man noch die 

MOROP - aktuell 

Stromzuführungen weglassen könnte, dann allerdings die 
Züge manuell in bzw. aus dem Magazin schieben müßte. 
Verkleidet man den Rahmen noch staubdicht und versieht 
ihn mit einem Deckel (Plexiglas), so wird sogar aus dem 
Abstellrahmen ein regelrechter Aufbewahrungskasten für 
alle Fahrzeuge, die dann stets sofort einsatzbereit sind. Bei 
mehrtätigen Ausstellungen und entsprechendem Betrieb ist 
eine Rationalisierung des Auswechselns der Magazine vor­
teilig. Ich hl!be bei meiner Anlage für den oberen Gleisring 
5 Magazine zu einem Block übereinander montiert. Er wird 
in einem Führungsrahmen gehalten und von Hand stufen­
weise geschaltet. Dieser ,.Fahrstuhl"- so nannten ihn 
Besucher- hat 16 Ausstellungstage ohne nennenswerte 
Abnutzungserscheinungen gut überstanden. Denkbar wäre 
noch eine weitere Mechanisierung des Schaltvorgangs mit­
tels eines Kettentriebs. Man könnteauch Mehrfachmagazine 
für mehrgleisige Anlagen bauen. Drehbare Systeme, einem 
Riesenrad mit 4 bis 6 ,,Magazingondeln" ähnlich, ergäben 
ebenfalls interessante Lösungen. Doch anfangs sollte man 
sich nicht zu kühne Pläne stellen, sondern lieber mit dem 
Einfachen beginnen, dabei Erfahrungen sammeln und dann 
weiter fortschreiten. 

Pressebericht über die Tagung des Technischen Ausschusses 
vom 13. bis 16. Mai in Mainz 

Herr Dieter Scholz, Vizepräsident des BDEF, begrüßte in Anwesen· 
heit des Verbindungsmannes zur Deutschen Bundesbahn, Herrn 
BOR Bahmann, und des Geschäftsführers des BDEF, Herrn Schacht, 
die Teilnehmer an der diesjährigen Zwischentagung des TA. Pro­
fessor Kurz, Letter des TA, gedachte der Verstorbenen Werner Rupp, 
Chaumeil und Ing. Heinz Rößler, des Teilhabers der Firma Roco. 
Die Beratungen, an denen außer den Gastgebern Vertreter aus 
Österreich, der Schweiz, Spanien, Frankreich, der UVR, Italien, den 
Niederlanden und der DDR sowie Berater der Firmen Fleischmann, 
Märklin, Sommerfeldt und PIKO teilnahmen, brachten folgende 
Ergebnisse: 

1. Das Protokoll von Pizen 1976 wurde mit einigen geringfügigen 
Verbesserungen bestätigt. Außerdem wurde der Hinweis auf· 
genommen, daß die Firma Märklin nicht die Absicht hatte. ihr 
Programm in der NenngrößeN zu kürzen. 

2. Die Untergruppe .,Elektronik" wurde neu gebildet. Sie besteht 
aus den Herren Albrecht (D), David (F), Temesi (H) und Manino 
(1). Die Leitung übernahm Herr David. Als Obersetzer stellte sich 
Her r Sehrade (CH) zur Verfügung. 

3 . NEM 310 - Radsatz und Gleis- wurde dem Präsidenten des 
MOROP zur Inkraftsetzung zugeleitet. Dabei ist vorgesehen, die 
für die Spurweite 6,5mm geltenden Werte nach Angaben der 
Firma Märklin aufzunehmen. 

4. NEM 311 - Radreifenprofile - wurde auf Antrag nochmals 
überarbeitet und wird nunmehr als Entwurf veröffentlicht. Die 
Werte für die Spurweite 6,5 mm werden hier ebenfalls aufgenom· 
men. 

5. NEM 020 (bisher NEM 014) wurde auf Antrag von Herrn Dorsch. 
der als Beauftragter des DBCD sprach, verändert. Dabei er­
Cuhren die Maßstäbe 1:10 und I :20 Cür Damp(. und Gartenbahnen 
eine Aufwertung. Diese Norm wird nunmehr nach einer gründ· 
Iichen Überarbeitung gleichfalls als Entwurf veröffentlicht. 

6. NEM 102 - Lichtraumprofile - wird nach einer grundsätzlichen 
Diskussion mit den Vertretern aus Spanien von den Herren 
Rabary (F) und Krauth (D) als Vorlage bearbeitet. Dabei ist zu 
beachten, daß bei den kleinen Spurweiten die Nenngröße für die 
Darstellung spanischer Vorbilder verwendet wird, bei den grö· 
ßeren Spurweiten jedoch der Maßstab von der spanischen 
Breitspur abgeleitet wird. NEM I 01 -Begrenzung der Fahrzeuge 
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-und NEM 201 - Fahrdraht und Stromabnehmer - sind in die 
Revision einzubeziehen. 

7. Auf die Notwendigkeit einer Revision von NEM 311 bis 314, die 
den Komplex Räder, Radsätze und Achslagerungen betreffen, 
wurde hingewiesen. Herr Krauth hat hterzu bereits eimge 
Untersuchungen vorgelegt. 

8. Eine zwanglose Aussprache mit den anwesenden Firmenvertre· 
tern ergab, daß diese die Arbeit des TA für sehr wichtig halten. 
Sie wiesen jedoch darauf hin, daß die publizjstische Tätigkeit 
verbessert werden müßte. Außerdem wurde von Landesverbän­
dim empfohlen, den TA mehr als bisher zu unterstützen. Herr 
Bertsch (D) referierte m daesem Zusammenhang über dae 
Eirtstellung der Mitglieder des BDEF zur Arbeat des TA bzw. zur 
Normung von Modellbahnen überhaupt. 

9. Zum Schluß wurde das Problem .,Modellbahnkupplungen" er· 
örtert, wobei die Arbeiten für eine Kupplung der Nenngröße HO 
als besonders dringlich herausgestellt wurden. Professor Kurz 
zeigte in diesem Zusammenhang einige Muster einer Steif. 
kupplung. dae sich mit der Markhn-Bügelkupplung bzw. mit dem 
flachen Zughaken, wie er bei Triebfahrzeugen vorkommt, kup. 
peln und d1e sich durch den Entkuppler der Roco-Kurz-Kupplung 
entkuppeln lassen. 
Eine Mitglieder äußerten sich positiv zu diesen Vorschlägen. 
andere hatten Bedenken und empfahlen, zunächst die weitver· 
breitete Bügelkupplung, die im wesentlichen der älteren Märklin. 
Kupplung entspricht, zu normen. Herr Krauth erklärte steh 
bereit, hierzu in Anlehnung an NEM 350 emen Vorschlag 
vorzulegen. 

10. Herr Bertsch, als Vertreter des Gastgebers, bedankte sich 
abschließend für das zahlreiche Erscheinen, fur seine Au(nahme 
in den TA und für .die straffe Führung der Beratungen. Er stellte 
fest, daß das Verhältnis zwischen Industrie und dem BDEF 
gefestigt werden konnte. und dankte dem Leiter des TA. 

II. Ais Beiprogramm fand em Besuch des außerordentlich inter­
essanten Schmalspurmuseums in Vieroheim statl. Bei dieser 
Gelegenheit wurde die im Bau befindliche Modelleisenbahnan· 
Iage des N-Bahn-Clubs .,Mannheim-Ludwigshafen" besichtigt. 

Prof. Dr. Kurz, Radeheul 
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...... KLAUS M'ÜLLER (DMV), Leipzig 

l 
Wie warte, pflege und repariere ich 
Modellbahntriebfahrzeuge 
und elektromagnetisches Zubehör? (14) 

6.0 Diesellokomotiven 
Die handelsüblichen Modelle von Diesellokomotiven der 
drei Nenngrößen sind zum größten Teil mit kombinierten 
Schnecken-Stirnrad- oder Stirnrad-Schneckengetrieben 
ausgestattet. Triebfahrzeuge der Nenngrößen HO und TT mit 
Drehgestellen haben teilweise außerdem noch Gelenkwellen 

· zur Verbesserung des Bogenlaufs, bei N wird ein gelenkiger 
Zahnradantrieb dieser Forderung gerecht, der nahe am 
Befestigungspunkt des Drehgestells liegt. Die meist zentrale 
Anordnung des Motors im kastenförmigen Oberteil erlaubt 
den Einbau eines größeren Gewichts in Form von Blechen 
oder gegossenen Ballaststücken. Bei vier-und sechsachsigen 
Diesellokmodellen wird meist ein Radsatz mit Haftbelag 
versehen und dadurch die Zugkraft erhöht. Modelle von 
Streckendiesellokomotiven sind z. T. mit Lichtwechsel aus­
gerüstet, der bei Änderung der Fahrtrichtung selbsttätig 
umschaltet. Dabei kommen jetzt Dioden der verschiedenen 
Bauformen zur Anwendung. Einige Fahrzeuge der Nenn­
größeN •sind mit kleinen Selenplättchen ausgestattet, die 
den gleichen Zweck erfüllen. 
Die grundlegenden Arbeiten zur Gewährung eines störungs­
freien Betriebsablaufs sind in etwa die gleichen, wie bei den 
Dampflokmodellen. Sie sollen nochmals kurz aufgezählt 
werden: Ölen der Ankerlager - Auswechseln abgenutzter 
Kohlebürsten - Auswechseln verschlissener Getriebe­
teile - Reinigen- Auswechseln oder Justieren der 
Schleiffedern oder -bleche - Sauberhalten der Laufflächen 
der Räder - Ölen schnelldrehender Getriebeteile- Aus­
wechseln unbrauchbarer oder angebrochener Gehäuse, 
Rahmen, Puffer, Kupplungen o. ä. An dieser Stelle muß auf 
die bei Dieselloks häufig vorkommende Gehäusebefestigung 
hingewiesen werden, nämlich auf das Aufrasten des Ober­
teils auf den Rahmen. Diese Artder Oberteilbefestigung läßt 
zwar die oft unschönen Schrauben wegfallen, hat jedoch den 
Nachteil, daß sich der thermoplastische Kunststoff im Laufe 
der Zeit verbiegt. Dann halten die meist sehr kleinen 
Raststellen fl:Ur noch schlecht. Einige Modellbahnloks neigen 
gar zu häufigen Störungen, weil das aufgedrückte Oberteil 
gleichzeitig den Motor festhält oder einen elektrischen 
Kontakt herstellt. Wenn die Modelloks beim Transport nur 
am Oberteil gehalten werden, kann sich das Triebwerk leicht 
lösen und ein Totalschaden kann die Folge sein. Eine 
wirksame Abhilfe durchAnbringen einer Schraube istkaum 
möglich, auch das Aufkleben des Oberteils ist nicht sinnvoll, 
weil dann bei einer eventuellen Reparatur am Gehäuse oder 
Rahmen Schäden auftreten können. Nur bei sorgsamer 
Pflege und richtiger Montage nach einer Reparatur- auch 
das unnötige Abnehmen aufgerasteter Oberteile ist zu 
vermeiden - wird die Raststelle halten. Sollte es dennoch zu 
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verbogenen Oberteilen oder abgebrochenen Haltenasen 
kommen, so hilft nur ein neues Oberteil oder ein Aus­
wechseln des Rahmens, eine ebenfalls aufwendige Arbeit. 
Diesellokmodelle mit durch Halbleiter betätigten Licht­
wechsel neigen bei durchgebrannter Kleinglühlampe häufig 
zum Kurzschluß. Oft kommt es auch durch verrutschte 
Mittelkontakte der Stecksockel-Glühlampen zu Kurzschlüs­
sen. Das Modell fährt dann in einer Richtung nur noch sehr 
langsam oder gar nicht mehr und bleibt es weiterhin in 
Betrieb, führt dies zur Zerstörung des Halbleiters. Liegt die 
Diode oder die Selenplatte nicht unmittelbar an Kunststoff­
teilen, kann weiter nichts passieren. Nun kann aber bei 
länger dauerndem Kurzschluß, ohne daß der im Netzan­
schlußgerät eingebaute Überstromauslöser unterbricht, 
eine starke Erwärmung des Halbleiters die unerwünschte 
Folge sein. Nicht selten sieht man dann durch Hitze an­
geschmolzene Oberteile und Rahmen oder die in der Nähe 
liegenden Wellenlager sind so deformiert, daß das Triebfahr­
zeugmodell nicht mehr betriebsfähig ist. Vorbeugen gegen 
diese Folgen eines Kurzschlusses kann nur das ständige 
Beobachten der Beleuchtungseinrichtung bzw. des Licht­
wechsels sein. 
Wie bei allen Modellbahntriebfahrzeugen muß bei den 
Drehgestelloks nochmals besonders auf den Stromübergang 
Schiene - Rad - Schleiffeder hingewiesen werden. Lok­
modelle mit Drehgestellen aus Kunststoff- fast immer 
kommen Thermoplaste zur Anwendung- bekommen 
schlechte Laufeigenschaften, wenn die schlecht aufliegen­
den Schleiffedern, verschmutzte Gleise oder Radsätze soviel 
Wärme erzeugen, daß sich die Rlidsterne oder DrehgesteH­
rahmen verziehen. Wenn die Lokomotive entgleist oder an 
der Weiche mit Kurzschluß stehen bleibt, kann der Kurz­
schlußstrom (etwa 2 A) des Trafos FZ 1 bis zum Abschalten 
nach etwa 30 s bereits ein Drehgestell so angeschmolzen 
haben, daß das Modell nicht mehr fährt! Infolge der relativ 
kleinen Raddurchmesser kommt es auch zu einem erhöhten 
Verschleiß der Schleiffedern, besonders wenn es sich um 
Messingfederdraht handelt. Beginnt also ein Dieseltrieb­
fahrzeugmodell ruckartig zu fahren, sind zuerst die 
Schleiffedern zu reinigen bzw. zu kontrollieren und, wenn 
sichtbar abgeschliffen, auszuwechseln. Radsätze sind 
ebenso zu behandeln, hier genügt oft das Reinigen des 
ausgebauten Radsatzes mit einem Leinenläppchen und 
Waschbenzin. Ein abgenutzter, funkensprühender Schleifer 
erhitzt sich ebenfalls, er "brennt" sich in das Getriebe­
gehäuse des Drehgestells ein und das Auswechseln wird 
unmöglich. Weitere Teile sind dann mit auszutauschen und 
verteuern die Reparatur. 
Für die vier Modelle von Dieseltriebwagen der drei Nenn-

Schnecke 

Sehneehenrod 
auf Rodochse 

Bild I SchematischeDarstellungdes 
Antriebs der Diese/Jok·Mode/le 
SR 110, 118, 120 in HO 
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Bild 2 Antriebsschema der Diesel· 
Iok-Modelle BR 118. 130,221 und M 61 
in TI' 

/'lolor 

/1otor 

Ritze/Welle 

Schneckenrod auf l?adochse 

Zahnrod aur l?adachse 

Bild 3 Schema des Anrriebs bez 
Diese1lokomotivmodellen der BR 118. 
ähnlich M 61 

Zezchnungen: Verfasser 

größengilt sinngemäß alles bisher Beschriebene. Ebenso die 
für alle Modellbahnlokomotiven gültigen Garantiebestim­
mungen. 
Trotz des im Allgemeinen einfachen Aufbaus der Diesellok· 
modelle können Schwierigkeiten auftreten, die nicht ohne 
weiteres und ohne Erfahrungen zu beheben sind. Einige 
Regeln sollen diese Schwierigkeiten mindern oder gar nicht 
erst auftreten lassen: 
- Nach Entfernen des Oberteils Kontrolle der Schleifbür­
sten am Motor und Ölen der Ankerlager 
- Überprüfen, ob Kardanwellen- wenn vorhanden ­
richtig im Eingriff auf beiden Seiten im Zahnrad oder 
Mitnehmer bzw. Ritzelwelle liegen 
- Reparatur der Drehgestelle nur im ausgebauten Zu­
stand 
- Anbringung der Schleiffedern, Einbau der Schnecken­
welle und der Lager vor Demontage genau ansehen 
- Den reparierten Antrieb vor Einbau in den Rahmen 
durch Drehen mit Hand oder eingesteckter Kardanwelle 
prüfen bzw. Triebwerk durch Anlegen einer geringen Span­
nung auf Funktion prüfen 
- Nach Einbau der Drehgestelle Funktionsprüfung ohne 

Ehrentafel 

Oberteil mit Fahrspannung auf dem Gleis im Bogen und auf 
der Geraden 
- Vor Montage des Oberteils ölen aller schnelldrehenden 
Teile und Überprüfung des Lichtwechsels 
- Oberteil befestigen und nochmals Probelauf langsam und 
schnell im Gleisbogen und auf der Geraden. 
Öl spielt bei Diesellokmodellen eine besonders große Rolle, 
da mehr schnelldrehende Wellen vorhanden sind als bei den 
Dampflokomotiv-Modellen. Trotz des zunehmenden Ein­
satzes von Plasten - auch als Material für Wellen- oder 
gerade an Stellen, wo ein Plastelager mit einer Kunststoff­
achse Berührung hat, ist ein kleiner Tropfen Öl von Wichtig­
keit. 
Die Beschreibung weiterer Besonderheiten erfolgt bei der 
Baureihenbeschreibtmg. Für folgende Baureihen erfolgt 
eine Reparaturbeschreibung: In der Nenngröße HO für die 
BN 150, BR 110, BR 118, BR 120, BR 130, M 61 (Co'Co') und 
die Triebwagen BR 183 und BR 186; in der Nenngröße TT für 
die BR 103, BR 107, BR 118/221 DB, M 61/BR 130 und für den 
Triebwagen BR 171; 
in der Nenngröße N für die BR 118/T 34, M 61 und den 
Triebwagen BR 173. 

Für vorbildlichen Einsatz bei der Er· 
füllung der Aufgaben des .Deutschen 
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR 
wurden ausgezeichnet: 

Ehrennadel des DMV in Bronze Waltcr Sommer, Wernigerode 
Petcr Blume, Thale 

Ehrennadel des DMV in Silber 

Friedrich Hornbogen, Erfurt 
Dieter Bäzold, Leipzig 
Helmut Pyanka, Magdeburg 
Günter Fromm, Erfurt 
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Rolf Mehlhase, Cottbus 
Eberhard Zinn, Löbau 
Gerhard Mohr, Löbau 
Günter Barthel, Erfurt 
Altred Löffler, Gotha 
Manfred Tobaschus, Jena 
Christa Merker. Leipzig 
J ohn Heinrich, Leipzig 
Reinald Müller, Halle 
Giseta Neumann, Halle 

Giintcr Schmidt. Dessau 
Gunter Rejke, Magdeburg 
Kar! Joachim Gierhahn. Wismar 
Iogeborg Luther. Gre1fswald 
Hans-Dieter Weide, Le1pzig 
Pet.er Döring, Dresden 
Claus Burghardt, Dresden 
Dr. Harald Böttcher, Berlin 
Dr. Rolf Neustädt, Berlin 
Fritz Borchert, Berlin 
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Dipl.-Ing.-Päd. CLAUS DAHL (DMV), Burg 

Bauanleitung für einen Thyristor-.Fahrstromregler 
(Teil 2 und Schluß) 

3. Die Herstellung 
der Baugruppen 

Die Baugruppen sind auf 
einer Anzahl von steckbaren 
Leiterplatten verteilt, die 
weitgehend unter einheit­
lichen Gesichtspunkten 
entstanden sind. 
Die Stromversorgungsbau­
gruppen und das Thyristor­
teil werden auf einer Platte 
60 mm X 100 mm ur\terge­
bracht. Die Streifenleiter­
platte für das Steuerteil hat 
Abmessungen von 
35 mm x 80 mm. Die Lei­
terzüge, ganz oder teilweise 
in Ritztechnik hergestellt, 
werden nach dem Ritzen mit 
feinem Sandpapier geschlif­
fen, mit einem Leitungs­
prüfer auf gegenseitige Iso­
lation geprüft und an­
schließend mit Kolopho­
niumlack überzogen. 

3.1. Die Baugruppen des 
Stromversorgungsteils 

Das Stromversorgungsteil 
gliedert sich in zwei Bau­
gruppen, die sich auch auf 
zwei verschiedenen Leiter­
platten befinden. 
Auf den Bildern Ga und b 
sind die Leitungszüge, die in 
das Grundmaterial mit 
einem Stichel eingeritzt 
werden, dargestellt. Ein un­
tergelegtes 5-mm-Quadrat­
netz erlaubt dann eine 
leichte Übertragung des 
Musters auf das Material. 
Die Gleichrichterdioden 
werden auf Blechwinkeln 
aus 2-mm-Alumiumblech 
befestigt. Die Winkel, 
20 mm x 10 mm und 20 mm 
breit, werden mit der ab­
gewinkelten kleinen Fläche 
auf die Leiterplatten ge­
schraubt. 
Die Bilder zeigen symbo­
lisch die Bauelemente, die 
man in die entsprechenden 
Bohrungen auf der lso­
lierseite der Leiterplatte 
steckt (nur die Steckerstifte 
nicht) und dann verlötet. Es 
reicht, wenn die Anschluß­
enden etwa 1,5 mm auf der 
Leiterseite herausragen. Die 
Bauelemente legt man so, 
daß eine übersichtliche und 
berührungsfreie Anord­
nung entsteht. 
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3.2. Die Thy~lstorbau-
gruppe 
Die Thyristorbaugruppe 
(Bild 6c) besteht aus einer 
Leiterplatte, die nach glei­
chen Gesichtspunkten ent­
wickelt ist, wie die des 
Stromversorgungsteils. Die 
Gleichrichter werden genau 
wie dort angeordnet. Für 
den Thyristor wird eine 
seiner Bauform angepaßte 
Kühlfläche und eine ent­
sprechende Befestigungsart 
gewählt. 
Die Kühlfläche sollte aus 
einem Blechstreifen von 
25-mm-Breite U-förmig ge­
bogen werden und zwar, in 
den Abmessungen 
30 mm x 30 mm x 30 mm. Ist 
die Thyristoranode nicht mit 
der Befestigungsschraube 
anzuschließen, sondern 
durch einen besonderen An­
schlußdraht (z. B. beim 

ST 103), dann muß noch eine 
entsprechende Bohrung in 
der Leiterplatte vorgesehen 
werden. 
Ein weiteres Problem ist das 
Relais. Je nach seiner Form 
sind die Leiterzüge zu korri­
gieren. 

3.3. • Die Leiterplatten 
des Steuerteils 

Das Steuerteil besteht aus 
zwei Streifenleiterplatten. 
Die Bilder 7a und b zeigen 
das Schaltschema der bei­
den Leiterplatten. Eine Lei­
terplatte enthält die inte­
grierten Schaltkreise. Damit 
sie leicht ausgewechselt 
werden können (sie haben 
14 Anschlüsse), werden sie 
in Fassungen gesteckt. Die 
Fassungen werden auf die 
schon beschriebene Art aus 
den Federn hergestellt. Die 

Bild 7 Anslehr der Slffilenleilerplstte von der Leirerseire her (Msßsub 2:1) 

schmalen Enden der Löt­
anschlüsse der Schaltkreise 
bilden die Steckerstifte. Die 
Einzelheiten gehen aus 
Bild 7a hervor. 
Damit das gewünschte Lei­
tungsmuster entsteht, sind 
die durchgehenden Leiter­
streifen an verschiedenen 
Stellen zu trennen. Diese 
Tätigkeit wird mit einem 
kleinen Stichel ausgeführt. 
Zwischen beiden Leite.rplat­
ten sind mehrere Verbin­
dungen herzustellen, des­
halb sollten beide Leiter­
platten auch nebeneinander 
im Gehäuse angeordnet 
werden. 

3.4. Das Bedienteil 

Das Bedienteil wird aus den 
verschiedenen, von außen 
zugänglichen Schaltern und 
Reglern gebildet. Sie werden 

l Morkterung der J'cho l llrrei se oben.' 
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im Gerät so befestigt, daß sie 
durch entsprechende 
Durchbrüche des Gehäuses 
ragen, oder im Gehäuse 
selbst angebracht sind. Bei 
letzterer Lösung ergeben 
sich Schwierigkeiten mit 
den Verbindungsleitungen. 

Netzschalter und Netzkon­
trollampe werden etwas ab­
seits von den übrigen Be­
dienelementen angeordnet. 
Geschwindigkeitsregler, 
Fahrstufenschalter, Fahr­
trichtungsschalter, Lampe 
La 2 und Taste Ta 1 werden 
als Gruppe montiert, damit 
ihre Zusammengehörigkeit 
erkennbar ist. Der Um­
schalter S 4 für Fern- oder 
Automatiksteuerung' ist 
zweckmäßig neben der An­
schlußbuchse für die Fern­
bedienung anzuordnen. Die 
zum Geschwindigkeitsreg-
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ler R 11 gehörenden Ein­
stellregler sollten auf einer 
kleinen Lötösenleiste oder 
Leiterplatte in der Nähe des 
Reglers R 11 angeordnet 
werden, dabei ist R 11 vor­
teilhaft als Schieberegler 
auszuführen. 

3.5. Der Transformator 

Der Transformator ist das 
Kernstück des Geräts. Seine 
Beschaffung als fertiges 
Bauteil ist sehr schwierig, da 
es s1ch um eine Spezialaus­
führung handelt. Der ein­
fachste Weg für den Mo­
delleisenbahner i~t das Um­
wickeln eines passenden 
Transformators. Hierzu 
können solche Transforma­
toren benutzt werden, wie 
sie als Netztransformatoren 
in älteren Rundfunkgeräten 
enthalten sind. Eine Anfrage 
bei einer einschlägigen 
Werkstatt führt sicher zum 
Erfolg. Auch im Amateur­
handel werden Transforma­
toren zu Universalzwecken 
verkauft. Diese sind eben­
falls geeignet. Da wegen der 
vielen Wicklungen ein gro­
ßer Platzbedarf auf dem 
Wickelkörper besteht, muß 
ein relativ großer Transfor­
mator ausgewählt werden. 
Hat man sich einen Trans­
formator etwa des Typs 
M 85/32 oder M 102/35 be­
schafft, so werden zuerst 
alle angeschraubten Teile 
(Winkel, Lötösenleisten 
usw.) entfernt. Sie werden 
sorgsam aufgehoben. Die 
abgelöteten Anschlüsse der 
Primärwicklung sind zu 

kennzeichnen, damit sie 
nach dem Umwickeln genau 
wie vorher angeschlossen 
werden können. Nun erfolgt 
die Demontage des Blech­
pakets mit dem Wickelkör­
per. Man sollte bei der 
Beschaffung darauf a.chten, 
daß man keinen in Harz 
getränkten Trafo erhält. Die 
Demontage des Blechpakets 
wird sonst unnötig er­
schwert bzw. unmöglich. 
Mit einem flachen Blech­
streifen, der etwas schmaler 
sein muß als die Stegbreite 
des Kernbleches, schlägt 
man nun das Hartpapier­
stück heraus, mit dem das 
Blechpaket im Wickelkör­
per verkeilt ist. Manche 
Transformatoren sind ohne 
Keil gestopft. In diesem Fall 
liegen die Bleche so fest, daß 
die obersten zwei vorsichtig 
herausgeschlagen werden 
müssen. Die Bleche des 
M-Kerns werden entfernt, 
indem man immer das ober­
ste Blech auf der Seite leicht 
aufbiegt, iJ.uf der der mitt­
lere Steg durch den Luft­
spalt vom äußeren Blech 
getrennt ist. Das Blech wird 
danach aus dem Wickelkör­
per geschoben. Die Kern­
bleche sind gewöhnlich 
wechselseitig geschichtet. 
Nachdem alle Bleche ent­
fernt sind, werden die Se­
kundärwicklungen abge­
wickelt. Die Zwischenisola­
tionen aus Lackpapier (LP) 
werden aufgehoben. Die 
Primärwicklung verbleibt 
mit ihrer Isolation auf dem 
Wic'kelkörper. Manche 
Rundfunktrafos besitzen 

Tabelle 2 W1ckeldaten des Transformators 
Trafo M 85/32 

W1cklungen Spannung Wmdungs. Draht· Bemerkungen 
m Volt zahl s tarke 

.nmm 
pr.mar 
Wl 220 880 0.36 Lagenisotauon 

je Lage 
LP O,Il x 

Isota uon 
4 • LP 0,1 
st>kundtlr 
w 2 15 74 0.65 I Lage 
I ' LP O. I 
W 3 20 98 0,25 I Lage 
I • LP 0.25 
W 4 9.5 46 0,85 I Lage 
Weuere W1cklungen W 2 und W 3. sonst DeekiSOlahon 4• LP 0.25 
Trafo M 102/35 
pnmar 
W l 220 632 0,55 Lagenisolation 

Je Lage 
l x LP O,I 

4 • LPO.I 
st>kundar 
W 2 15 57 0.85 I Lagt> 
I X LP 0.25 
W3 20 76 0.25 I Lagt> 
I ~ LP0.25 
W4 9.5 36 0.85 I Lage 
We1tcrc W1cklungcn W 2 und W 3, sonst Deckisolation 4x LP 0.25 
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Bild 8 Schaltungsvorschlag für eine signalabhängige Geschwindigkeitssteue-
rung 

eine Wickellage, die als 
Schutzwicklung zwischen 
der Primär- und den Se­
kundärwicklungen liegt. Sie 
ist gewöhnlich mit Masse 
verbunden und wird eben­
falls nicht entfernt. 
Nun werden die Sekundär­
wicklungen aufgebracht. 
Sie werden immer im glei­
chen Wickelsinn und in der 
Reihenfolge gewickelt, ·wie 
sie aus Tabelle 2 zu entneh­
men ist. Man beachte hier­
!)ei auch die Zwischenisola­
tion. 
Die einzelnen Windungen 
werden dicht an dicht gelegt 
und sehr fest gewickelt. Die 
Wicklungsanfänge und -en­
den werden mit einem kräf­
tigen Zwirn festgebunden. 
Man achte darauf, daß die 
Drähte an den Wicklungs­
rändern nicht überstehen 
und wickle deshalb nicht bis 
ganz an den Wicklungs­
rand heran. Auf jeden Fall 
aber muß die Isolation 
jeder Wicklung geschlossen 
sein. 
Nach dem Wickeln wird der 
Kern wieder wechselseitig 
eingeschichtet (die lackierte 
Seite der Bleche stets nach 
einer Seite). Danach werden 
alle übrigen Armatur en an­
gebracht, die Wicklungen 
abisoliert, verzinnt und mit 
der Lötösenleiste verlötet. 
Sollte die Zahl der Lötösen 
nicht ausreichen, so wird 
eine zusätzliche Lötösenlei­
ste befestigt. Die Wicklungs­
anfänge und -enden sind zu 
kennzeichnen. 
Danach kann die Inbetrieb­
nahme des Transformators 
erfolgen. Da nicht jeder im 
Besitz der erforderlichen 
Prüfgeräte ist, sollte das 
Prüfen des Trafos bei einer 
einschlägigen Werkstatt er­
folgen! Besonders wichtig 
ist dte Isolationsprüfung 
zwischen Primär- und Se­
kundärwicklung, denn sie 
dient der Sicherheit! Die 
Messung der Spannungen 
reicht nicht als Prüfung 
aus! 
Muß der Trafo unbedingt 
einen 110-Volt-Anschluß 

haben, so ist die Primär­
wicklung zu halbieren, vor­
ausgesetzt natürlich, daß er 
diesen Anschluß nicht schon 
besitzt. Die beiden Wick­
lungshälften werden bei Be­
trieb mit 110 V parallel ge­
schaltet (Wicklungsanfang 
mit Wicklungsanfang, Wick­
lungsende mit Wicklungs­
ende verbinden!). Die beiden 
Wicklungshälften werden 
mit 4x LP 0,1 isoliert. 
Falls sich ein Leser die 
Wickelarbeiten nicht zu­
muten will,sohaterauchdie 
Möglichkeit, unter Angabe 
der Trafodaten den Trans­
formator bei einer einschlä­
gigen Werkstatt wickeln zu 
lassen. 
Der Kern M 85/32 bietet 
ausreichend Platz für die 
Wicklungen von zwei Fahr­
strornreglern (M 102/35 für 
vier). 

3.6. Fern- und 
Automatiksteuerung 

Über eine mehrpolige Steck­
verbindung wird die Fern­
bedienung an das Gerät 
angeschlossen. Sie kann aus 
einem kleinen Kästchen be­
stehen, in das die Bedien­
elemente für Fahrgeschwin­
digkeit und Fahrtrichtungs­
umkehr eingebaut werden. 
(Auf die Fernbedienung des 
Fahrstufenschalters hat der 
Verfasser verzichtet. Sollte 
dafür Interesse bestehen, so 
müssen die Leitungen 15 
und 16 über zwei weitere 
Umschalter des 
Schalters S 4 geführt wer­
den.) 
Da bei Automatiksteuerung 
der Einfluß auf Fahrge­
schwindigkeit und Fahrt­
richtung über Hilfsschal­
tungen erfolgt, die der Auto­
matik zugeordnet werden, 
braucht in diesem Fall nur 
eine entsprechende Lei­
tungsverbindung hergestellt 
zu werden. Bild 8 zeigt ein 
Beispiel für die Einfluß­
nahme auf die Geschwindig­
keit in Abhängigkeit von der 
Stellung des Signals. 
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4. Die Inbetriebnahme 
des Geräts 

Sind alle Baugruppen fertig­
gestellt und die Gesamtver­
drahtung des Geräts vor­
genommen, ist das Gerät 
mechanisch fertig. Nach 
Überprüfung der Steckver· 
bindungen der Leiterplatten 
auf einwandfreien Kontakt 
können die eigentlichen Ar­
beiten zur Inbetriebnahme 
erfolgen. 
Alle Leiterplatten werden 
entfernt und mit einem aus 
einer Batterie (1,5 bis 3 V) 
gespeisten Leitungsprüfer 
(z.. B. Typ Multiprüfer) die 
einzelnen Verbindungslei­
tungen des Geräts nachein­
ander durchgeprüft. Hierbei 
muß gleichzeitig eine me­
chanisch-optische Kontrolle 
der Lage der Leitungen, 
ihrer Berührungsgefahr 
und Zugbelastung erfolgen. 
Ausnahmslos jede Leitung 
muß geprüft werden! Liegen 
in einem Leitungszug Schal­
ter oder Einstellregler, so 
werden sie betätigt, damit 
ihre Funktion kontrolliert 
werden kann, ähnliches gilt 
für Trafowicklungen, Siche­
rungen und Kontrollam­
pen. 
Da bei einer größeren An­
zahl von Leitungen immer 
die Gefahr ihrer Vertau­
schung besteht, ist beson­
ders darauf zu achten, daß 
die richtigen Punkte mit­
einander verbunden sind. 
Auch ist stets gleichzeitig die 
Isolation der Leitungen ge­
gen Masse zu prüfen. Bei .,an 
Masse gelegten Leitungen" 
ist die Verbindung mit ihr zu 
kontrollieren. 
Nach der sorgfältigen Kon­
trolle des Geräts sind die 
einzelnen Leiterplatten me­
chanisch-<>ptisch zu prüfen. 
Man achte auf den richtigen 
Anschluß aller Bauele­
mente, vor allem der Halb­
leiterbauelemente. Gerade 
bei ihnen ist eine Falsch­
poJung leicht möglich. 
Die Leiterseite wird vorsich­
tig mit Spiritus und einem 
Pinsel von den Kolopho­
niumresten befreit. Danach 
ist optisch nachzuprüfen, ob 
nicht einige Trennlinien von 
Lötzinntropfen oder Sprit­
zern überdeckt sind. Diese 
Gefahr besteht besonders 
bei den kleinen Streüen­
leiterplatten. Um Störungen 
oder Ausfälle zu vermeiden, 
sind diese Lötzinnbrücken 
unbedingt zu beseitigen. 
Zum Abschluß wird jede 
Leiterplatte wieder vorsieh-

@)@ 
(jQ}) 

lettob/enkung l'tJrolle Oszilloqromme 50Hz 
on Ct, 
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on 1?8, StZ emqesetzl, Brette abhonqiq vCYJ 
li'TT 

Bild 9 Zwe<>ks Anschaulichkeit - Ans1ch~n der osZJJiograflschen Mt>ssungen 

tig mit Kolophoniumlack 
eingepinselt. 
Nachdem die beschriebenen 
Prüfungsarbeiten sehr 
genau durchgeführt wur­
den, wird das Gerät schritt­
weise elektrisch in Betrieb 
genommen. Zu Beginn sind 
die Leiterplatten alle ent­
fernt, und die erste Siche­
rung Si 1 wird eingesetzt. 
Wird der Netzschalter be-

tätigt, muß die Netzkon­
trollampe brennen. An den 
in Tabelle 3 angegebenen 
Punkten sind die Sollspan­
nungen des Transformators 
zu messen. Nun wird das 
Gleichrichterteil eingesetzt. 
Auch hier müssen die Werte 
laut Tabelle 3 gemessen 
werden. Bevor das Sta­
bilisierungsteil in das Gerät 
eingesetzt wird, muß der 

Tabelle3 Meßwe~. gemessen mtt Vtelfachmt$$er 20k OhmN 

Meßgröße Meßwen 
Vbzw. 
mA 

Transformator 
u 15-16 
u 2()-22 
u 10 
Gleichr.chterteil 
u 15 
Stabll•satorteil 
U = 5.5 
Thyristorted 
U = 15-16 
I = 0 
I D 150 
Steuerteil 
u . 6,8; 3,6 
Schaltkreise einsetzen 
U• 5 
U • I ; 1,8 

gemessen 
zwischen den 
Meßpunkten 

I; 2 
3; 4 
5; 6 

7; 0 u. 8:0 

9; 0 

12; 0 bzw. 13; 0 
12; 13 
12: 13 

17; 0 

nach 08; 0 
R 17:0 

U = ()-1,5 vor C 6: 0 
U = 0-3 vor C 6: 0 
Einstellung Regelbereich von R II 
I • max. Wert 12; 13 

Bemerkungen 

an Thyristorteil 
on Steuerteil 
an Gletchrichtenetl 

an Gletchnchtertetl und S 2 

an Steuene~ a. mtt R 6 etnstellen 

umschalten mit S 2 
I 00 Belastung 
1.5 k zusätuich zwischen II : 12 

JC nach Stellung von S 3 

mtt R 6 einstellen 
bet vorhandenem Sägezahntmpuls 
u. Stellung v. S 3 
r~gelbar nut R II und 
abhängtg von S 3 

Belastungswiderstand I 00 S 3 
offen. mit R 9 einstellen R II voll 
outgedreht 

I - max. Wert 12: 13 S 3 geschlossen. mit R 10 etnstellen 
Schwankungen der Meßwene von etwa 10% sind möglich 

Zeichnungen: Verfasser 

Einstellregler R 6 in eine 
mittlere Stellung gebracht 
und an Punkt 9 ein Draht­
widerstand von 
50 ... 100 Ohm' als Bela­
stungswiderstand gegen 
Masse gelegt werden. Mit 
Hilfe von R 6 wird die 
Spannung an Punkt9 auf 
5,5 V eingestellt. Zur Kon­
trolle der stabilisierenden 
Wirkung wird nur der Be­
lastungswiderstand von 
Punkt 9 entfernt. Die Span­
nung darf sich dabei nur 
geringfügig ändern. 
Die nächste Prüfung betrifft 
das Thyristorteil. Mit ihm 
wird auch die zugehörige 
Sicherung Si 2 eingesetzt. 
An Punkt 12 wird eine 
Gleichspannung gemessen. 
die nach Betätigung des 
Fahrtrichtungsschalters S 2 
an Punkt 13 liegt. Der schon 
genannte Belastungswider­
stand wird in Reihe mit 
einem Strommesser an die 
Punkte i2 und 13 ange­
schlossen. Das Meßgerät 
darf keinen Strom anzeigen, 
erst wenn Punkt 11 mit einem 
Widerstand von 1.5· Ohm 
mit Punkt 13 verbunden 
wird, darf ein Strom fließen. 
Mit dieser Prüfung wurde 

Fortsetzung auf Seite 220 
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WISSEN 
SIE 
SCHON . . . 

• daß d1eser abgebildete Radsa tz in 
der Nahe des Bahr!betriebswerks 
Srralsund aufbewahre w~rd? 
Sl'il Sommer 1976 steht in der Nahe 
des Bw Stralsund. an einer Stelle. die 
etwas abS<'IIS Ji<•gt und somi t von 
v1elen llJChl bemerkt wird, das ·ab­
gebildete Denkmal als Erinnerung an 
d1~ Dampflokära. Auf einem ge­
mauenen Sockel wurde em Radsatz 
der ehemabgtm Schnellzuglok 
031087 angebra~hr. 
D1e 03 1087 gehor!e zu den m Weller­
entwl~klung der BR 03 zwischen 1939 
und / 940 bes~haffren 60 verkleideten 
Dre1zylmderloks 0310. von denen nach 
Kr1egscnde noch 47 Lokomotrven 
erballen waren. Im Verlaufe der 50er 

Lokfoto des Monats 

s 215 

D1e 2'C h2·Personenzug-Lokomollve 
der BR 3/P.J Iex sa. XII H2! war 
t•mmal auf den sachs1schen Suecken 
etw11 die MII$Chinc. die die preußist:he 
P 8 (BR 38,.40) für ihre Länderbahn 
darstellte: Leisrungsstark. robust und 
\'Ielsemg emserzbar. Bei den Eisen­
bahnern erh1ell sre scherzhafter Weise 
auch den Kosenamen .. Rollwagen". 
Ihre Beschaffung erfo/gle durch die 
Sachs1s~he Sraatsbahn 1910. also 
wenrg spater. als Garbe m Preußen 
sem~ P 8 entworfe-n hatte (J906J. 

214 

Jahre wurden alle Maschinen der 
BR 0310 un Bw Siralsund konzentriert 
und bcforder!en die Schnellzüge 
Stralsund- Berlin und die internatio­
nalen Re1sczuge •·on und zur Eisen­
bahnfiih~ Saßmtz- Trelleborg. Ab 
/965 wurden all<' Maschinen mir 
Ausnahme der 031087 vom Raw 
Mem~~~gen auf Ölhauptleuerung um­
gebaut. D11• Lok ll11087 war un 
Februnr /945 zum B w Halle P ge­
kommen und. b1s 1949 in Halle P und 
Leipug. WI'SI beheimatet. Danach 
kam sie ms Raw .. Wilhelm Pieck" 

B1slang hatten den umfangre1chen 
Personenwgdumst m den dichl be­
Siedellt'n sachsiSChen lndustriezen­
rr..n 2fnch gekuppelte Lokomotiven 
•·errichtet Diese waren aber in1 Laufe 
der Ze11 m11 dem zunehmenden 
Re1sebedurfnis 1hren Aufgaben nicht 
mehr gewachsen. so daß man sich zur 
Enrwicklung dieser sä. XII H 2 enl­
schloß Diese übernahm die Sachsi­
Sl'he Maschmenfabrik Harrmann im 
damal1gen Chemmrz (heute Kari­
Marx.Sradt). S1e hiell sich bei der 
Konstrukiion weilgehend an die 
Schnellzuglokomoll\'en der Garrun­
gen XJIH. XIJHV und XIIHI. 
111/erdmlfS behm die XJIH2 ent-

15,7 

Kari-Msrx-Stadt, wurde dort auf 
Normalausführung und Kohlensl8ub­
feuerung umg<'bsut. Später wurd<' 
aber wieder die Rostfeuerung ein­
gebaut und zwar im Jahre 1959. Bis 
1971 ward~e031087imBetriebsdiensl 
und wurde dann in Siralsund ab­
g<'stel/1. 
D1e Dr~llmgsmascbmen der BR 0310 
gl'hö~n nutthrer Ölbauptfeuerung w 
den leistungsfähigsten Scbnellzuglo­
komorrven der Deutschen Reichs­
bahn. 

Foto: Dietmar Simon, Siralsund 

sprechend 1hrem eigenUichen Ein­
sarzzweck Kuppe/rader mir einem 
Durchmesser •·on 1590 mm und eznen 
um 350mm kurzeren K<>Ssel gegen· 
über der X1l H I. Ckr Antrieb des 
Zwillmgstricbwerks erfolgte auf die 
B·Achse. 
Bc1 dem huge/1gen Land hatteman ein 
Befordcrungsprogramm von 2351 auf 
10 t. bc1 60 km!h aufgesrellt. Um das 
tu erfullen. war eine Leislung von 
1160 P$1 und eine Zugkrafr am 
Radumfang •·on 8325 kp •·on der 
Lokomotm.' aufzubrmgen. Vom 
Jahre 1910 un wurden msgesaml b1s 
1927 189 XII H2 beschafft Die 
Lokomorn·e bewahrrc sit:h rec"hl gut. 

lU IJ, 7 
J8 -

Zwei Hinweise 
für unsere Leser 
I . Auf Seite 189 im Heh 6n7 wurde 
irrrüml1ch für den Befehl A noch em 
älrerer Vordruck abgedruckL Im jetzt 
gülligen muß der Wortlaut in den 
ein2elnen Feldern heißen: Aa: .. fahrt 
ab ohne Ausfahrsignal aus Gleis.' .. "; 
Ab: .. f i!hrl vorbei am Halt zeigenden! 
gestörren ... " und weiter wie ver­
öffentlicbl;das Won .. Grund"entfälll; 
Ac: ..fahrt ohne Signal weiler/ein". 
Der unten lmks im Käseehen ver· 
öffenrlicbte Texr ist JCtzl ohne Um­
rahmung wie fo/.gl abgedruckt: 
GüJriges unter Benutzung der Quer­
linien einrahmen! 
Nichrwtreffendes im umrahmten Teil 
schrilg streichen! 
Empfangsbestärigung nur für Befehl 
Ad, außer bei Rangierfabrlen über 
Sign,11 Ra 10. 
Die Vordrucknummer ist jetzt: 40813 

2. Bei dem Beitrag .. Bauanleitung für 
einen Thyrisror-Fahrstromregler im 
Hefr6m. Seile 174. wurden im Bild I 
beim Transisror T I die Anschlüsse 
•·on Kollekror und Emiller .-ersebenr­
lich •·eruuschL 
W1r billen, d1ese Verseben w enr­
scbuldlgen! 

nrcht seilen konnte man sie sogar •·or 
Schne/lzugl'n :mrreff..n. Die DR besaß 
1967 noch 48 Lokamorwen dieser BR. 
d1e damals noch 1m Plandienst stan­
den Doch . recht sch nell ging thr 
Besrond zuru<·k. und 1970 befanden 
sieb nur no<·h einige wenige bei den 
Bw Korl·MM.,·Stadt. Nossen uod 
K etwt 
D1e Te1Inel>mer der Sonderfahrt des 
Dresdencr MOROP-Kongresses 1971 
werden s1ch gewiß noch an die Fahrt 
nach Komgstem ermnern, das dürfre 
du~ allerleerte Fahrl einer 38Z.J ge­
wesen :«>m. D1e 38205 wird im Ver­
kehrsmuseuro Dresden erhalren. 

E.C. 

!3.' 
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t. 

f 'olohalt auf der Streckt Tam•ald- llarracho•· in 
der CSSR. Der Personem•erkehr wird auf dieser 
Zahnradsirecke inzwlsrhen von Adhäsionstrleb· 
waren bewällirt. Güt<nüre aber werden immer 
norh mit Zahnraddiese/lokomoli•·en bespannt. 
Der ~isem.rwaren wurde dem Gütenur füreine 
Eixkursionspup~ der ZAG Cottbus beir este/11. 

216 

IAk 477 035 •·or dtm :;rlflltllzut C'esk2 l,.ipa-Xymburk im 6 ahnhof C'eska 
Lipa tC'SSRI. 03< IAikpersona/trifft letzte \ 'orbertltun,en •·or .-tbfahrt 
dts Zures. 

Traktionsl4·erhit"l- \'~rgang~nheit und G~~~/JWt.ltt s~ite 311 Seite 2Uf 
drm Bahnhof 1-ibun ln .'1/ordwestbohmen (('SSRI. Unk< steht der k om· 
binitrfah ige Trieb".1Jltll der BR 296 zur Abfahr( b(•reit, rechts eine 
Dampflok d er BR 434 ••om Depot Mlada Boles/a , •. 
W~r wird wohl grwlnntn?.' 

Foto,; Reiner Prtuß. Berlin 
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WOLFGANG PETZNICK (DMV), Berlin 

UNSER 

SCHIENENFAHRZEUGARCHIV 

Aus dem Lebenslauf der Reko-Einheits-Schnellzuglokomotive der 
Baureihe 01 5 der Deutschen Reichsbahn (1) 

Eine geschichtliche Reminiszens vom Werden und Einsatz der Zweizylinder-Einheits-Schnellzuglokomotive der BR 01 
der DR bis zu ihrer Ablösung durch Triebfahrzeuge. neuer Traktionsarten 

Vorwort der Redaktion 

Obwohl in den bald 25 Jahren des Erscheinens unserer 
Fachzeitschrüt schon wiederholt und vieles über die be­
kannte Dampfschnellzuglokomotive der BR 01 und deren 
Weiterentwicklung 015 berichtet wurde, haben wir unsdazu 
entschlossen, dieser Lokomotiv-Baureihe noch einmal einen 
in mehreren Teilen erscheinenden ausführlichen Beitrag zu 
widmen. Das geschieht eirunal auf vielfachen Leserwunsch, 
und zum anderen halten wir den Zeitpunkt, zu dem PIKO 
eine hervorragende N achbildungder BR 015 herausbrachte, 
für einen besonders gegebenen Anlaß dazu. 

Die Redaktion 

Es erschien mirtrotzder zahlreichen vorhandenen Literatur 
dennoch einmal lohnenswert, die Lebensgeschichte dieser 
bemerkenswerten Dampflokomotive der DR niederzu­
schreiben und dabei auch auf geschichtlich-technische Zu­
sammenhänge in für jeden leicht faßlicher Form ein­
zugehen, die den konstruktiv schicksalhaften Weg der 
Reichsbahn-Einheits-Schnellzuglokomotiven ausschlag­
gebend bestimmten und der schließlich mit der BR 015 doch 
noch einen erfolgreichen Höhepunkt, aber zugleich auch 
sein endgültiges Ende fand. 

Der Weg zur Einheits-Dampflokomotive 

Die ersten Ideen für eine Einheits-Dampflokomotive der 
früheren Deutschen Reichsbahn reichen bis in das Jahr 
1921 zurück. Am 28.Januar jenes Jahres fand im dama­
ligen Reichsverkehrsministerium eine Besprechung über 

Bild 1 EinheitsschncJJzug-Lokomoüve der SR 01 der 
DR 
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die Grt~ndsatzfrage statt, welche Dampflokomotivbau­
arten künftig noch für die im Jahre 1920 aus dem 
Zusammenschluß der Länderbahnen neu gebildeten 
"Reichseisenbahnen" zu beschaffen wären. 
Im Ergebnis dieser Beratung hatte der inzwischen ins Leben 
gerufene "Engere Ausschuß zur Vereinheitlichung der Lo­
komotiven" (später "Lokausschuß" benannt) während sei­
ner ersten Besprechung, die vom 18. bis 20. Mai 1921 in 
Oldenburg stattfand, die problemreiche Aufgabe, wenige 
bewährte Bauarten aus dem vorhandenen, bunt zusammen­
gewürfelten Lokomotiv-Park auszuwählen. Diese sollten 
dazu geeignet sein, den Bedarf an Neubeschaffug für das 
gesamte Streckennetz der Reichseisenbahn einheitlich zu 
decken. 
Aus diesem Sachverhalt ging der Begriff "Reichsbahn­
Einheitslokomotive'· hervor. 
In erster Linie war es damals auf die Initiativen des Baurats 
Lübken - er war Konstruktionsdezernent für Lokomotiven 
beim Eisenbahn-Zentralamt Berlin- zurückzuführen, daß 
der "Lokausschuß" seinen Entscheidungsantrag so formu­
lierte, nur noch für den dringendsten Bedarf einige aus­
gewählte Länderbauarten nachzubauen, ansonsten a\;>er für 
die weiteren, in großer Stückzahl zu beschaffenden Lokomo­
tiven neue Gattungen mit einheitlichen Grundformen zu 
entwickeln. So sollte der höchst mögli~he Grad an Lokomo­
tiv-Normung innerhalb kürzester Frist verwirklicht wer­
den. 
Lübken hatte für diesen einzuschlagenden Weg gemeinsam 
mit dem Chefkonstrukteur Meister von dt!r Lokomotiv­
fabrik Borsig bereits eine Vorarbeit geleistet und war daher 
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Bild 2 Die leic-h tere .. Schwester" der 01. die Einheitsschnellzug-Lokomotiveder 
BR03derDR 
Fotos: H. Müller. Dessau (/), Reinfried Knobel. Dresden (11 

in der Lage, dem Lokausschuß bereits ein skizzenmäßig 
umrissenes Einheits-Typenprogramm vorzulegen. Dieses 
wurde dann der Empfehlung des Lokausschusses als Anlage 
beigefügt. Es baute sich auf der Grundlage und auf den 
Bauformen der damals gerade in der Entwicklung ge­
wesenen preußischen Gattungen P 10 und T 20 auf (spätere 
BR 39 und 95 • der DR). Weshalb diese weitvorausschauende 
und vollkommen richtige Idee nicht sofort aufgegriffen 
wurde und nicht gleich auf fruchtbaren Boden fiel, mag mit 
daran gelegen haben, daß durch die Folgen des ersten 
Weltkriegs der zur Verfügung stehende Lokomotiv-Park 
unterdimensioniert war und daher ein großer Nach­
holebedarf bestand. Im selben Maße dürfte aber auch der 
"Spartenegoismus" der noch ziemlich selbständig arbeiten­
den einzelnen Ländergruppenverwaltungen und Eisenbahn­
generaldirektionen maßgebend dafür gewesen sein, dem der 
Gedanke einer Lokomotiv-Vereinheitlichung gar nicht so 
gelegen war. 
Insbesondere die Zweigstelle Bayern stand dem Programm 
recht ablehnend gegenüber. Doch wie zum Hohne der 
Lokausschuß-Empfehlung setzte gerade dann eine wahre 
Flut an Nachbeschaffungen alter Länderbahnlokomotiv­
bauarten bei den Zweigstellen Bayern und Preußen-Hessen 
ein. Dem sah dann aber auch die Eisenbahngeneraldirektion 
Sachsen nicht untätig zu. 
Erst das im Jahre 1924 aus den "Reichseisenbahnen" ge­
schaffene Unternehmen ,,Deutsche Reichsbahn" setzte 
diesem Unwesen ein Ende, an dessen späteren Folgen die DR 
noch bis in die heutigen Tage der Traktionsumstellung zu 
leiden hatte. Die damals neugebildete DR ließ den Gedanken 
der Lokomotiv-Vereinheitlichung sofort praxiswirksam 
aufleben. 
Neuer Konstruktionschef für Lokomotiven war im Reichs­
hahn-Zentralamt Berlin inzwischen R. P. Wagner geworden, 
ein junger energiegeladener Mann, dem man diese Aufgabe 
übertrug. 
Wagner stand von Anbeginn dafür ein aus delegierten 
Konstrukteuren der deutschen Lokomotivfabriken gebilde­
tes Vereinheitlichungsbüro mit Sitz in Berlin zur Seite, das 
in kurzer Zeit unter seiner Leitung ein Einheitslok-Typen­
programm entwarf. Dieses zeichnete sich durch Normung 
und Austauschbau der Lokeinzelteile im Rahmen der auf­
gerissenen Baureihen hervorragend aus. Nach diesem Pro­
gramm waren alle Hauptbahnlokomotiven mit einer Achs­
last von 20 Mp und die Nebenbahnlokomotiven mit einer 
solchen von 15 Mp konzipiert. Nur die künftigen Lokomoti­
ven für den Verschiebedienst sollten 17 Mp Achslast 
haben. 
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Wegen dieser hohen Achslasten , die eine Verstärkung des 
Oberbaues voraussetzten, standen mit Ausnahme der Ne­
benbahnlokomotiven die Realisierungs-Chancen für dieses 
Typenprogramm äußerst schlecht. Darüber hinaus war der 

· Lokomotiv-Park durch die umfangreichen Neuheschaffun­
gen zwischen 1921 und 1924 überwiegend abgesättigt. Le­
diglich auf den ehemals preußischen Strecken war noch ein 
Bedarf an leistungsstarken Schnellzuglokomotiven vorhan­
den. 
Die KPEV hatte im Jahre 1916 mit Auslauf der verstärkten 
S 101 (BR 17 10

-
12

) ihre letzten Schnellzugmaschinen be­
schafft,,doch genügten diese nicht mehr den Anforderungen. 
Die neueren P-10-Lokomotiven, die allein den schweren 
Schnellzugdienst bestritten, waren mit ihren zu kleinen 
Treibrädern nicht die endgültige Schnellzuglok-Alternative 
für das weitreichende Flachlandgebiet 
So kam es, daß die konstruktive Durchbildung der 
2'C1'h4v-Einheits-Schnellzuglokomotiven der BR 01 und 
BR 02 als erste des neuen Typenprogramms noch Ende 1924 
von der Hauptverwaltung der DR angewiesen und für 
Vergleichszwecke je 10 Exemplare beider Bauarten bei dEm 
Firmen Borsig/AEG (BR 01) und Henschel (BR 02) in Auf­
trag gegeben wurden: Als erste Einheitslokomotive der DR 
wurde im Oktober 1925 die 02001 geliefert und auf der zu 
jener Zeit gerade stattfindenden Verkehrsausstellung in 
Münschen der Öffentlichkeit vorgestellt. 

Aus der Lebensgeschichte der BR 01 

Die sich äußerlich vollständig gleichenden neuen Bau­
reihen 01 und 02 gefielen vom Aussehen her sofort. Der 
hochliegende Kessel mit großem Durchmesser mit seinen 
niedrigen Aufbauten, der freie Blick durch den Barren­
rahmen und das mit den 2 m großen Kuppelrädern mächtige, 
aber überschaubare Lauf- und Triebwerk gaben den Lo­
komotiven ein bis dahin nicht gekanntes wuchtiges, zugleich 
aber elegantes Aussehen, das sichtbar Modernität zum 
Ausdruck brachte und eine weltweite Beachtung fand. 
Wesentlich nüchterner jedoch waren die ersten Betriebser­
gebnisse. Die BR 02 war der zweizylindrigen ,,Schwesterlok" 
infolge grober Fehler in der Triebwerkkonstruktion wirt­
schaftlich unterlegen, so daß ihre Weiterbeschaffung 
zugunsten der 01 nicht in Frage kam. 
Aber auch die ersten 01er mußten eine Vielzahl von Kin­
derkrankheiten durchmachen, was ihr Ansehen erheblich 
schmälerte. So war z. B. die Rahmenversteifung zu schwach, 
Triebwerksteile waren unterdimensioniert und letztlich 
führten auch die neuentwickelten DoppelverbundlUftpum­
pen und Kolbenspeisepumpen der Bauart Nielebock-Knorr 
zu einer Menge von Störungen. 
Aber so nach und nach kamen die Lokomotiven in festen 
konstruktiven Griff und gehörten zunehmend an Ruf und 
Stückzahl zu den Stars der Schnellzug-Metropolen Berlin­
Anhalter Bahnhof, Erfurt, Hannover, Frankfurt/M., Offen­
burg, Kassel und Magdeburg. 
Es gab dann kaum noch Anlaß zu größeren Klagen, zumal 
die Lokomotiven bei den Iaschen Fahrzeiten nur selten 
richtig gefordert wurden. Bis zum August 1931 kamen genau 
100 Stück in folgenden Losgrößen von 6 Lokfabriken zur 
Auslieferung: 

Lokomotiven 01 001-008 Borsig 
009-010 AEG 
012-021 Borsig 
022-040 Henschel 
041-052 Hohenzollern 
053-066 Schwartzkoppf 
067-076 AEG 
077-086 Schwartzkoppf 
087-101 Krupp 

1926 
1926 
1928 
1927 
1928 
1928 
1928 
1930 
1930/31 

Damit fand das Beschaffungsprogramm ein vorläufiges 
Ende. Die kapitalistische Weltwirtschaftskrise stand auf 
ihrem Höhepunkt, und damit war auch der weitere Ausbau 
der Strecken auf 20 Mp Achslast völlig zum Erliegen ge­
kommen. 
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Mitteilungen des DMV 

9345 Pockau 
Herr Ulrich Möckel, Rud.-Langer-Ring, gründete eine neue 
Arbeitsgemeinschaft, die sich unserem Verband angeschlos­
sen hal 

4401 Thaibeim 

Die Arbeitsgemeinschaft 6/25 veranstaltet am 4. Juli 1977, 
18.30 Uhr, in Wolfen - Haus der Jugend -einen Lichtbilder­
vortrag mit dem Thema: .,Selketalbahn", am 16. Juli eine 
Exkursion zum Bahnbetriebswerk Halberstadt und am 17. 
Juli eine Exkursion zum Bahnbetriebswerk Wernigerode­
Westerntor. 

AG 8/9- "Freunde der Eisenbahn"- & stock 

Zum Verkauf werden angeboten: Restposten von Sou­
venirmaterial der Sonderfahrt Wismar- Blankenberg, Bild­
sammlung 4 (historische Bfs-Motive, 6 WPK, 3,- M), Lok­
bildplaketten (BR 41 , 1,- M), Souvenirwimpel zu 4,- M, 
Broschüren zur Bahngeschichte zu 1,50M und Sonderfahr­
karten zu 0,50 M. 
Bestellungen mittels Postkarte an AG 8/9, 251 Rostock 5, Psf. 
40. 

ZAG 2/13- "Freunde der Eisenbahn" - Cottbus 

lnfolge der großen Nachfrage nach der im Heft 4/ 1977 
angebotenen Fotoserie von U. Friedrich war es bisher nicht 
möglich, alle Bestellungen restlos auszuliefern. Es wird um 
Verständnis für die Verzögerung gebeten. Für die weitere 
Belieferung wird Sorge getragen. 

Wer bat - wer braucht? 

7/1 Suche: ,,Modellbahnpraxis" Nr. I , 2, 4, 5, 6; Rollböcke od. -wagen; 
Drehscheibe <T:r>. Biete: Eisenbahnjahrbuch 1975, Modelleisenbahn· 
kaiender 1975-1977 und MB.Nachweiskarten gern. ,.Der Mo­
delleisenbahner" 3/77, S. 81 /82, in Format Au. B, je Stück 0,15M. 
7/2 Suche: ,,Der Modelleisenbahner" Jahrg. 1952- 1955, 1961. Bie te: 
.. Schiene, Dampf u. Kamera". 
7/3 Biete: Gleise, Weichen, Signale, Wagen, Triebfahrzeuge, Gebäude 
u. viel Zubehör sowie Grundplatte 3,30 x 1,40 m (TT), auch einzeln; 
Modellbahnbücherei Bd. 3, 5; "Der Modelleisenbahner" Hefte 
12/1974, 11/1975, 2/1976. 
7/4 Suche: Schicht 03, PIKO E 63, BR 84, 91 sowie Rehsebausätze u. 
Loks, aut-h reparaturbedür!tig. 
7/5 Biete: RoUendes Material in HO u. N. Liste mit Freiumschlag 
anfordern! 
7/6 Biete: In· u. Ausländ1sche Kursbücher. Suche: Eisenbahnlitera. 
tur. 
7/7 Suche: Alte Kursbücher u. Eisenbahnliteratur; Jubiläums· u. 
Erinnerungsschriften. 
7/8 Suche: BR 03; Wannentender, Steifrahmentender BRS2 (HO); 
"Diesellokarchiv"; "Der Modelleisenbahner" 1952-1959. Biete: 
Triebtender BRSO (PIKO, HO) und ,.Der Modelleisenbahner" Jahrg. 
1970. 
7/9 Biete: Div. Gleismaterial u. Fahrzeuge (Märklin, 00). 
7/10 Biete: Lokschilder BR 78, V 60 sowie Achslagerdeckel mit 
Aufschrift MPSB. 
7/11 Suche: Fahrzeuge, Gleismaterial usw. in TT. Biete: Fahrzeuge, 
Gleis~aterial, Gebäude in N; W~chen, ~chwellenband (HO, Pilt). 
7/12 B1ete: BR 23, 50, 84, 91, E 44 , VT 33m HO. Suche: Lokomotiven 
(N), im Tausch. 
7/ 13 Suche: Von Fa. ESPEWE Dampfwalzen, Culemeyer- u. Ze­
mentanhänger, Raupenschlepper, Tatra, alle Arten S 4000·1, H3A, 
Feuerwehren. 
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Einsendungen zu ,.Mitteilungen des DMV" sind bis zum 
4. des Vormonats an das Generalsekretariat des Deut­
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin, 
Simon-Dach-Straße 10, zu richten. 
Bei Anzeigen unter ,. Wer hat - wer braucht?" Hinweise 
im Heft 9/1975 beachten! 

7/14 Biete: "Kleine Eisenbahn - ganz raffiniert", ,.Modellbahnan· 
lagen Il", "Modellbahnpraxis" 5/68, "Das Signal" Hefte 25-29, .. Der­
Modelleisenbahner" Einzelhefte 1968-1976. Suche: Straßenbahn· 
material (Fotos, Literatur, Modelle). 
7/15 Aus einem Rehse-BausatzE 18 versch. Teile abzugeben (U. a .: 
Zeichnung, Dach, Grundplatte, Radsätze, Federblätter, Sandkästen, 
Lagerbolzen). 
7/16 Suche: Letzte Jubiläumshefte der Straßenbahnen Erfurt u. 
Eisenach; Eisenbahnjahrbücher 1970, 1971 (mit Umschlag). 
7/17 "Kleine Eisenbahu - TT"; .. - ganz groß"; .,-ganz raffiniert" ; 
"Container·Handbuch"; .,Grundlagen der Modellbahntechnik" Bd. I; 
"Modellbahn-Handbuch" ; .,Modelleisenbahn" Bd. 1-3; Eisen­
bahnjahrbuch 1964, 1967, 1974 bis 1976; "Der Modelleisenbahner" 
1-12/1961,3/1964, 1- 12/1971,8/1976 (ungebunden), Jahrg. 1902, 1964, 
1965 (gebunden). 
Suche: .,Der Modelleisenbahner" I , 2/1952, II, 12/1961, 6-12/1962, 
1- 3/1966, 10/1967, 2/1969, 10-12/1976: Loks u. Wagen in HO. und 
HOm. 
7/18 Biete: BR 99 (Herr) 
7/19 Suche: BR 23, 42, 84, 91, VT 137 dreiteil., Drehscheibe, Gehäuse 
u. Motor BR 23 in HO; "Das Signal"; Modellbahnbücherei Bd. I; 
,,ModellbahnanJagen" I, 2. 
7/20 Biete: Wagen HO.: "Kleine Eisenbahn- ganz raffiniert". Suche: 
Triebfahrzeuge HO.; BR 55 in N; "Dampflokarchiv" I. 
7/21 Suche: Lokomotiven, mod. Schnellzugwg., Doppelstockzüge in 
HO. Biete: Abzeichen, Postkarten aus der Sowjetunion. 
7/22 Suche: Bilder, Typ- u. Maßskizzen der Straßenbahnen in 
Kari-Marx·Stadt, Görlitz, Eisenach, N aumburg, Moskau, Leningrad, 
Bukarest, Sofia; Straßenbahnmodelle, HO.,, mit Motor. Biete: Ma· 
terial über die Straßenbahnen in Schwerin, Potsdarn, Berlin. Buda· 
pest. 

Nachtr ar zum "Tar des Eisenbahners" 1977 

Zum "Tag des Eisenbahners" 1977 wurden vom Minister für Ver­
kehrswesen der DDR befördert: 
Herr Dr. Thie le, Präsident des DMV, und Herr Günther Mai, 
Vizepräsident des DMV, zu Reichsbahn·Hauptdirektoren; 
Herr Willi Fiese/er, Vorsitzender des BV Berlin, 
Herr Herbert Marktscheffel, Vorsitzender des BV Erfurt, und 
Herr Rudolf Mac k , Vorsitzender des BV Greifswald, zu Reichs· 
bahn·Oberdirektoren; 
Frau Dr. Christo Gärtner. Mitglieddes P räsidiumsdes DMV. zum 
Reichsbahn-Hauptrat. 
Herr Allred S c hultz, Vorsitzender des BV Schwerin, wurde als 
.,Verdienter Eisenbahner der DDR" ausgezeichnet. 
Herrn Horst K i esc hk e, Vorsitzender des BV Cottbus, wurde die 
Stu:fe 111 und Herrn Hans·Dieter Weide , Mitglied des Präsidiums 
des DMV, die Stufe I der Verdienstmedaille der Deutschen Reichs· 
bahn sowie Herrn Martin K I e m r, Mitglied des Präsidiums des DMV, 
wurde die "Hermann.Duncker-Medaille" verliehen. 

Allen Beförderten und Ausgezeichneten unseren herzlichsten Glück· 
wunsch. 
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Fortsetzung von Seite 213 

die Funktion des Thyristors 
getestet. Der Widerstand 
1,5 Ohm wird wieder ent­
fernt, auch der Strommes­
ser, werin er als Spannungs­
messer benötigt wird. Der 
Drahtwiderstand wird an 12, 
13 belassen. 
Die nun folgende Inbetrieb­
nahme des Steuerteils ist der 
schwierigste Teil der Prü­
fung. Hierbei sollte ein Os­
zillograf zur Hilfe genom­
men werden. Nur wenn 
Sicherheit ·hinsichtlich der 
Fehlerfreiheit des Geräts 
besteht, geht es· auch ohne 
Oszillograf. Zuerst werden 
nur Gleichspannungen ge­
prüft, deren Werte und Meß­
punkte wiederum Tabelle 3 
zu entnehmen sind. Erst 
danach werden die IS-Bau­
steine erstmalig eingesetzt. 
Regler 11 wird auf .,Null" 
gestellt, R 9 tmd R 10 auf 
einen mittleren Wert. An den 
Punkten 12 und 13 wird 
wieder der Belastungswi­
derstand in Reihe mit dem 
Strommesser angeschaltet. 
Mit dem Oszillografen wird 
an C 4 das Vorhandensein 
des Sägezahnimpulses über­
prüft, bei dem nach dem 

Suche gut erhaltene E63 in HO 
von PIKO. 

Werner Höpfner, 4105 Landsberg 
(Halle/S.). Fr.·v.·Schiller·Str. 6 

Suche Dampflokmodelle HO u. 
VT 33m. Beiwg. Preisangebote an 
E. Kappe. 3011 Magdeburg, 
Oorotheenstr. 2 

Vor1triegs·Märklin·Eisenbahn 
Nenngr. 0 und größer 
zu kaufen pesucht. 
c .-F. Meyer, 
155-4 Ketzfn, Breitscheidstr. 3, 
Tel. 273 
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Öffnen des Schalters S 3 
je~er 2. Sägezahn fehlt. Der 
Oszillograf wird nun an C 6 
angeschlossen. Wenn jetzt 
der Regler R 11 langsam 
aufgedreht wird, müssen 
vor C 6 Rechteckimpulse 
und hinter C 6 Nadelimpulse 
erscheinen. Positive Na­
delimpulse können jetzt 
auch an der Steuerelektrode 
des Thyristors gemessen 
werden.· 
Da der . Thyristor nun ge­
schaltet wird, muß der 
Strommesser einen Strom 
anzeigen der sich je nach 
Stellung des Reglers R 11 
und des Schalters S 3 än­
dert. 
Sollten an C 6 keine Impulse 
erscheinen, so kann es daran 
liegen, daß die elektronische 
Sicherung angesprochen 

· hat. Durch Betätigung der 
Taste Ta 1 wird der Multi­
vibrator zurückgestellt. 
Jetzt müssen die Nadelim­
pulse an C 6 und an der 
Steuerelektrode erschei­
nen. 
Der Oszillograf wird nun an 
R 8 angeschlossen. Die er­
scheinenden Teilstücke der 
Halbwellen dienen dazu, die 
Funktion des Geschwindig­
keitsreglers R 11 abzuglei-

Suche Schmalspurfahrzeuge HOm 

Zuschr. A 756976 DEWAG. 
8012 Dresden PSF 369 

Suche .. Dar Modelloisenbahner" 
Jahrgang 24, Heft 1- 10/75 
Frank Schönemann, 
37 Wornigerodo, 
Kari·Marx·Str. 24 

Biete: Nenngr. OIRehse) Modell· 
bauzeichnungen der BR 03, 43. 
80. 86. E 18 und Drehgestelle 
mit Messingrädern. 

Suche: Eisenbahn, Nenngr. O(Vor· 
kriegsmaterial v. Märkl in 
und Bing). Herr Schmalspur· 
güterwagen. 

Ahgebote unter TV 5610 DEWAG, 
1054 Berlin 

chen. Hierzu wird R 11 voll 
aufgedreht und mit R 9 bzw. 
R 10, je nach Stellung des 
Fahrstufenschalters S 3, 
wird die Form der Halbwelle 
möglichst vollständig ein­
gestellt. Der Strommesser 
zeigt hierbei den jeweils 
größten Stromwert an. 
Deshalb kann der Strom­
messer zu dieser Einstellung 
anstelle des Oszillografen 
benutzt werden. Nun ist nur 
noch die Funktion der elek­
tronischen Sicherung zu 
überprüfen. Dazu schließt 
man zuerst den Belastungs­
widerstand mit einem Draht 
soweit kurz, daß nur noch 
etwa 2 Ohm wirksam sind. 
Bei vollaufgedrehtem Reg­
ler R 11 muß die Sicherung 
ansprechen, d. h. der 
Thyristor sperrt und die 
Kontrollampe La 2 leuchtet. 
Das Betätigen der Taste Ta 1 
hebt die Sperre wieder auf. 
Jetzt wird ein echter Kurz­
schluß fabriziert, indem 
man kurzzeitig die 
Punkte 12 und 13 miteinan­
der verbindet. Bei verschie­
denen Stellungen von R 11 
muß jeweils die Sicherung 
ansprechen, natürlich außer 
der Nullstellung. 
Nach Prüfungen kann die 

Suche Schmalspurfahrzeuge 
H0

0 
und HOm. evtl. Tausch 

gegen HO.-Fahrzeuge. 
H. Wartemann, 301 Magdeburg, 
Rödelstr. 3 

Biete: .. Eisenbahn-Jahr· 
buch" , 1966 bis 1968, 1971 
bis 1976 I. 121, 50 M . 
Zuschr. an Modelleisenb. 
30190 DEWAG, 301 Mogdeburg 

erste Probefahrt starten. 
Dazu schließen wir die 
Punkte 12 und 13 an ein 
Gleis an und setzen ein 
Fahrzeug darauf. Die ver­
schiedenen Funktionen des 
Fahrreglers werden nun mit 
dein Fahrzeug überprüft. 
Sollte hierbei durch verein­
zelte starke Funken die 
elektronische Sicherung an­
sprechen, so kann die Größe 
von C 8 entsprechend vari­
iert werden. Auch parallel 
zu R 26 kann noch ein 
Kondensator geschaltet 
werden. Die Erfahrungen 
haben aber gezeigt, daß die 
RC-Schaltung (R 27, R 28, 
C 8) die Funkenstörungen 
bei unterschiedlichen Lok­
typen genügend unter­
drückt. 
Die unnötige Erhöhung von 
C 8 senkt die Empfindlich­
keit der elektronischen Si­
cherung. 

Nach der erfolgreichen In­
betriebnahme des Fahr­
stromreglers können nun 
die Restarbeiten ausgeführt 
werden, wie Abbinden der 
Kabelbäume, Fertigstellung 
mechanischer Arbeiten, Be­
schriftung usw., dann ist das 
Gerät einsatzbereit. 

Biete HO.BR 50, suche TI-Dampf· 
Iok. 

Zuschr. an RZ 425376 DEWAG 
701 leiplig, PSF 240 

ANZEIGENAUFTRÄGE 
richten Sie bitte an die 

DEWAG Werbung 

Station Vandamme 

I 
Inhaber Güntor Peter 

Modelleisenbahnen und Zubehör 
Nenngr. HO. TI und N · Technische Spielwaren 

Reparaturenannahme u. Ausgabe 
Montag und Diens1ag von 10-13 u. 14-19 Uhr 

1058 Bertin, Schönhauser Allee 120 
Am U· und S·Bahnhof Schönhauser Allee 
Telefon: 44847 25 

EINE FACHFILIALE FUR 
MODELLEISENBAHNEN * Fachgerechte~ mrtung * Obersichtliches Angebot * Vermittlung von ~araturen 

Kein Versand 

direkt am U-Bahnhof Dimitroffstraße 
1058 Berlin,Dimitroffstr.2· Telefon: 4 4813 24 

.. DER MOOELLEISENBAHNER" 7/1977 



Selbst 
gebaut 
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8ild3 DH abg~b•ld~t~ .~r~ll"erk 
"urdr narh dem 8aup/Jn .. Btlthh· 
''~1/"erk 8( \ 'eukirrhc•n .. anhilndd••, 
Burh' .. B~ulrn auf llodt•llb~hnan· 
lat~n" nm (;, Fromm K~ft•rtlxt. D:H 
Grb3udt b<>'rrhl zum ~:toßltn Ttil 
au, !\~rrholz. Pappe und ?.eichen · 
karton. Dit.> K-.:wdt ,;nd mJt 
L.atexlarb~ .. •·erputzt", Zwisrh~n· 
bodtn und Trrnnwandt 'orct-n fur 
t int uu,rldrhmi1ßlgt Lit·ht • erttilun~: 
im SttlhH•tk bt•i S.1('htbrlrit"b. f),h 

llodtl/ .~ttht auf rintr \u,st<·llunt' 
.111/:AXt dt"r -1 (; ... .;:nonia .. Vrf'o;,drn. 

t ·oto: 1\lau_,.o"~ter lhrn ... c. Ure .. rlc>n 

3 

81/d I llt~rr lt,~ic.~r .Ju' St·hw:~rzrnbt~r~ 'tt•lltc· \ ·on c1t•r BH X.i elctdl tn t'i 
foro1~chOnt' Dampllok-.llodtllc• ht•r, .Jllt>rdinK!t. wie auch zu erkennen i~t. in 
unter,rhitdlll'ht·n .\'tt1urgroßt"n. 
Da .... ,llodtJ/ in ,\'ennKrößr 0 \Hirdt unttr l 'enn•ndung rine!» Ltulu· Tri~bw·t.>rk.:; 
ctferli~t und mit ~iner k.omplrlten Fuhren,tandsrinri<'hlunx au_o;genJ'tlrl 
ln Nmngroßl' 110 ist d:h • ord~rr lfodrll ~~hallen. da' unttr .\ ' uttbarmarhunG 
l'inrs Trirb"rrk> der BR 50 dl'< I'F:B K PIKOrnl>tand. Durr/1 Haftrelfl'll auf 
drr 4. Kupptlarh>t und Elnbau~inesgroßen Bleiballastr>trhirlt die,rLok rine 
hohe Zugkraft. .\'arh .4u$kunft•·on Herrn .lf .. zirht die l.ok Gutuzugr mit rtwa 
70 .o\rhsen odrr 34tdligr Srhirht·Dopp~f,tockzuge. 

Foto: r.. :irhutu-. Halle 

Bild 2 C'n;rr Lestr Erirh Brck 31L\ .o\rnstadt baut<' dit"'' HO·l .okmodl'll d<'r BR 
89'"-" der Dlt .. l ndrrr .lfod~llr •·rrkrhrrn z T ;r/1011 <rit ttwa 20 hhrrn auf 
einer Anlage •·on S m 2 m. w~lrhe dem l 'orbild drr 1954 ••troffrntllchltn 
.4nlage drr Kll'mrnt·Gott"·ald·Ob<>,...rhulr In Dre>dtn n•uhgtstaltrt "urdr. 
Dit hil'r abgl'bild~tr BR 8.9'0 

" te\ pr. T 31 ht mit tlnl~rh,trn Werkuugrn 
hrrgestellt und tnl<prirhr in ihr<'n Hauptabme"ungl'n. im Triebwerk und in 
d~r Grsrhwindigkeit Wl'itt~tgrMnd dem l 'orbild .. 4./s ße,ondtrhrit "eist dir 
89 NOI tine funktion~tuchtigt 41/ansteurrunt auf. 

Foto: Erich &>rk. Arn>radr 
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